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Drei Maſchinen von 13 000 IHP für S. M. S. „Kaiſer Barbaroſſa“. Erbaut von F. Schichau, Elbing 


Die Sqhismaſchine einft und jet 


1. Bon der Einführung der Schißsſchraube bis ur Gegenwart 


Dine tiefgehende Umwälzung erfuhr der Bau der Schiffs⸗ 
AQ dampfmaſchine durch die Einführung der Schiffs⸗ 
ſchraube als Mittel für die Fortbewegung des Schiffes. 
Von jetzt ab erft konnte fih die transatlantiſche 

Schiffahrt mit vollem Erfolge der großen Vorzüge 
der Dampfmaſchine erfreuen. Zwar hatte ſich das Schaufel rad 
als Treibapparat bei den auf den Binnengewäſſern verich.en- 
den Schiffen vorzüglich bewährt, insbeſondere nachdem Robert 
Buchanan, ein Ingenieur deutſcher Herkunft, das Schaufelrad 
mit beweglichen Schaufeln erfunden hatte. Die urſprünglich 
benutzten Räder beſaßen feſtſtehende Schaufeln; dieſe ſchlugen 
bei ihrem Eintritt in das Waſſer mit ihrer ganzen Fläche auf 
dasſelbe und konnten daher ihre volle Ruderwirkung erſt dann 
vollſtändig ausüben, nachdem ſie ſich in ſenkrechter Stellung 
befanden. Dieſe Stellung nahmen ſie jedoch nur während einer 
kurzen Zeitdauer ein, und beim Austritt aus dem Waſſer lagen 
ſie wiederum wagerecht. Buchanan gelang es nun, die beim 
Rudern übliche Handhabung der Ruder nachzuahmen, bei der 
dieſe ſenkrecht in das Waſſer eintauchen und dieſe ſenkrechte 
Lage bis zu dem Augenblick beibehalten, wo ſie nach Ausübung 
des für den Vortrieb des Schiffes erforderlichen Druckes wieder 
aus dem Waſſer emportauchen. Dies geſchah in der Weiſe, 
daß die Schaufeln von ihrer Welle aus ſelbſttätig derart ver⸗ 
ſtellt wurden, daß ſie hochkant ſenkrecht in das Waſſer eintraten 
und in dieſer Lage auch wieder emportauchten. 

Der auf dem Ozean herrſchende Seegang hatte zur Folge, 
daß die beiden Schaufelräder meiſtens nicht gleichmäßig tief in 
das Waſſer eintauchten. Faſt immer lag das eine höher als 
das andere, was eine ſehr ungünſtige Beeinfluſſung der Maſchine 
zur Folge hatte. Es kam noch hinzu, daß die Räder durch 
ſchwere See ſtark beſchädigt wurden und daß ſie bei fortſchreiten⸗ 
dem Kohlenverbrauch infolge der hierdurch bewirkten weſentlichen 
Entlaſtung des Schiffes eine allzu geringe Eintauchtiefe erhielten, 
alſo das Schiff nicht mit der erforderlichen Kraft vorwärtstreiben 
konnten. Die Möglichkeit, ein Schiff mit Hilfe einer Schraube 
im Waſſer fortzubewegen, wobei die Waſſermaſſe gleichſam die 
Rolle der feſtſtehenden Schraubenmutter ſpielt, war bereits im 
achtzehnten Jahrhundert erkannt worden. So hatte der von uns 
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früher genannte Amerikaner Fitch bereits im Jahre 1787 eine 
Schraube als Propeller benutzt. Auch Stevens fuhr bereits im 
Jahre 1804 mit einem Schraubenboot von Hoboken nach New 
Vork. Die wirkliche Einführung der Schiffsſchraube verdanken 
wir jedoch dem öſterreichiſchen Marine-Forſtintendanten FJoſef 
Reſſel zu Trieſt. Admiral Tegetthoff, der Sieger von Liſſa, 
hat den Ausſpruch getan: „Anſeren Sieg bei Liſſa verdanken 
wir einzig und allein dem Erfinder der Schiffsſchraube, dem 
alten Mariabrunner Forſtmann und Techniker Joſef Refer.“ 
Getroſt können wir dem hinzufügen, daß die geſamte Dampf⸗ 
ſchiffahrt ihren jetzigen Hochſtand Reſſel zu verdanken hat. Er 
war es, der die einzig richtige praktiſche Löſung fand, indem er 
die Schraube zwiſchen Ginterſteven und Steuer in einem beſon⸗ 
ders abgeſchiedenen Raume, dem ſogenannten „Schrauben⸗ 
brunnen“, anordnete. Wie jo vielen Erfindern, find auch Joſef 
Reſſel ſchwere Enttäuſchungen nicht erſpart geblieben. Als er 
in der Nacht des 9. Oktober 1857 auf einer Reife in einem Gaſt⸗ 
hofe zu Laibach einſam verſtorben war, fand man morgens in 
ſeinen erſtarrten Händen das letzte Rezept des Arztes, auf deſſen 
Rückſeite er eine Ermahnung an feine Kinder geſchrieben hatte 
ſein Prioritätsrecht auf die Schiffsſchraube nicht in Vergeſſenheit 
geraten zu laſſen. Dies iſt denn auch in verhältnismäßig kurzer 
Beit gelungen; fünf Jahre nach Reſſels Tode wurde ihm vor 
der Techniſchen Hochſchule zu Wien ein würdiges Denkmal er⸗ 
richtet. Am die Ehre, den Erfinder der Schiffsſchraube als 
Landsmann in Anſpruch nehmen zu können, ſtreiten ſich neben 
den Völkern Sſterreich⸗ Ungarns die Franzoſen, die Schweden 
und die Engländer. Jede dieſer Nationen hat „ihrem“ Erfinder 
der Schiffsſchraube ein Denkmal geſetzt, die Franzoſen ihrem 
Sauvage, die Schweden ihrem Ericſon und die Engländer ihrem 
Smith. 

Reſſel, damals „Waldmeiſter“ bei der k. k. küſtenländiſchen 
Domänen⸗Inſpektion in Trieſt, erhielt am 11. Februar 1827 ein 
Patent für „eine Schraube ohne Ende zur Fortbewegung der 
Schiffe“, nachdem er im Jahre 1826 mit der Schraube oder, wie 
er fie ſtets nannte, mit der Spirale an kleinen Holzbooten efperi⸗ 
mentiert hatte. Die „Civetta“, auf welcher Reſſel feine Schraube 
zuerſt praktiſch anwendete, war in Trieſt erbaut worden; die 


Dampfmaſchine 
hatte ſechs Pferde⸗ 
ſtärken, und das 
Schiff erreichte eine 
Geſchwindigkeit 
von ſechs Knoten. 
Reſſels Erfindung 
wurde in Frank⸗ 
reich unter Nen- 
nung feines Ra- 
mens einem ge⸗ 
wiſſen Malar pa- 
tentiert. Auch ein 
engliſches Patent 
wurde erteilt, und 
zwar dem Kauf⸗ 
mann Cummerow 
zu London, wobei 
ausdrücklich her⸗ 
vorgehoben wurde, 
daß die Erfindung 
einem Ausländer i E. 
gehöre. Im Jahre N AE 

1836 erbaute der roie 077 1’ 
engliſche Landwirt 
Smith einen klei⸗ 
nen Schrauben- 
dampfer, und es ge⸗ 
lang ihm, das In⸗ 
tereſſe der eng⸗ 
liſchen Admirali⸗ 
tät zu erwecken, die 
dann Smith zum 
Bau eines größe⸗ 
ren Schraubenboo⸗ 
tes, des „Archime⸗ 
des“, veranlaßte. 
Der Erfolg war ein 
derartiger, daß ſich 
die Schraube als⸗ 
bald in größerem | 
Maße in und außerhalb Englands einführte. Im Jahre 1843 
lief der erſte transatlantiſche Segler-Schraubendampfer „Great 
Britain“ vom Stapel. Dieſer beſitzt ein beſonderes Intereſſe 
noch um deswillen, weil er ſeinerzeit eines der wenigen aus 
Eiſen erbauten Schiffe war. Die Maſchinenanlage des Schiffes 
beſtand anfänglich aus vier unter 45 Grad geneigten feſtſtehen⸗ 
den Zylindern von 2,3 Meter Durchmeſſer und 1,83 Meter Hub, 
wovon je zwei einander gegenüber (zwei fteuerbord, zwei bad- 
bord) geſtellt waren. Alle vier Maſchinen übertrugen ihre Ar⸗ 
beit auf eine etwa 1,8 Meter unter Deck liegende Welle; von 
hier aus wurde die Kraft durch Ketten an die 7,6 Meter tief 
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Dreifach⸗Erpanſionsmaſchine für Torpedoboote. 


— — — 


Erbaut von F. Schichau, Elbing 


liegende, 80 Umdrehungen in der Minute machende Schrauben⸗ 
welle weitergegeben. Die vierflüglige Schraube hatte einen 
Durchmeſſer von 4,7 Meter und eine Steigung von 8,5 Meter. 
Auf ſeiner vierten Fahrt von Liverpool nach New Pork ſtrandete 
das Schiff an der iriſchen Küſte, man behauptet, durch die In⸗ 
trigen ſeines Kapitäns. Hier blieb es monatelang liegen, dem 
Anſturm der Wogen erfolgreich widerſtehend. Es wurde wieder 
flott gemacht, gründlich repariert und für Fahrten nach Auſtralien 
in Dienſt geſtellt, nachdem man es mit einer neuen, ofzillieren⸗ 
den Dampfmaſchine ausgeſtattet hatte, die ihre Kraft nicht durch 
Ketten, ſondern durch Zahnräder auf die Schraubenwelle über⸗ 
trug. Der „Great Britain“ hatte 
eine Länge zwiſchen den Perpen⸗ 
dikeln von 85,8 Meter, eine 
Breite von 15,3 Meter und im 
beladenen Zuſtand einen Tief⸗ 
gang von 5,5 Meter. 

Die gegen Geſchoſſe ge⸗ 
ſchützte Lage der Schiffsſchraube 
bildete einen großen Vorzug 
derſelben gegenüber den un⸗ 
geſchützten Schaufelrädern, ein 
Amſtand, der deren Einführung 
in die Kriegsflotten weſentlich be- 
günſtigte. Die untere Abbildung 
auf Seite 5 gibt eine Darſtel⸗ 
lung der Maſchine des eng- 
liſchen Schrauben⸗Kriegsſchiffes 
„Iris“. Brunel, dem Erbauer 
des „Great Britain“, war es 
beſchieden, als erſter den Bau 
eines Rieſenſchiffes auszu⸗ 
führen. Es war dies der „Great 
Gaſtern“, der im Jahre 1860 
zum erſten Male den Ozean 
durchquerte. Das Schiff war 
207 Meter lang, 25,3 Meter 
breit und hatte einen Raum- 
inhalt von 1900 Tonnen; ſeine 


Geſchwindigkeit betrug 14½ 
Knoten. Der Antrieb des 
übrigens vollgetakelten Rieſen 
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erfolgte durch Schaufelräder und eine Schraube. Die Ruderräder 
wurden durch ein Dampfmaſchinenſyſtem bewegt, das aus vier 
oſzillierenden Zylindern von je 1,85 Meter Durchmeſſer und 
4,3 Meter Hub beſtand. Die Schaufelräder hatten einen Durch⸗ 
meſſer von 17,06 Meter und machten in der Minute 10 / Um- 
drehungen. Die Schraube erhielt ihren Antrieb durch eine 
Dampfmaſchine mit horizontal liegenden Zylindern von 1,22 Me- 
ter Durchmeſſer und 1,22 Meter Hub. Der Durchmeſſer der 
vierflügeligen Schraube betrug 7,32 Meter, ihre Steigung 13,4 Me⸗ 
ter. Sie wurde von der Triebwelle der Maſchine direkt ange- 
trieben und machte in der Minute 38,8 Umdrehungen. Die 
Maſchinen leiſteten insgeſamt 7700 Pferdekräfte. 
Die Bauzeit belief ſich auf 8 Jahre, eine kleine 
Ewigkeit gegenüber dem heutigen Stande der 
Technik. Die Erwartungen, die an den „Great 
Eaſtern“ geſtellt wurden, gingen nicht in Gra 
füllung. Zwar entſprach er im großen und 
ganzen in techniſcher Hinſicht den geſtellten An- 
forderungen, obgleich die gleichzeitige Anwen— 
dung von Schaufelrädern und einer Schraube 
keine weitere Gefolgſchaft gefunden hat. Der 
Mißerfolg des „Great Eaſtern“ war 
in erſter Linie eine Folge des Um- n 
ſtandes, daß der damalige Handel a 8 
und Verkehr kein Bedürfnis an der⸗ hr - 

artigen Rieſenſchiffen beſaß. Die Be- 
triebskoſten ergaben ſich im Verhält⸗ 
nis zu den erzielten Einnahmen als 
jo hoch, daß der „Great Gajtern“ 
ſeinen Erbauer finanziell auf das 
ſchwerſte enttäuſchte. Die gewaltigen 
Abmeſſungen dieſes feiner Zeit weit 
voraus eilenden erſten Rieſenſchiffes 
ſind erſt im Jahre 1905 durch den 
Schnelldampfer „Kaiſer Wilhelm II.“ 
des Norddeutichen Lloyd übertroffen, 
ſeine Geſchwindigkeit iſt erſt im Jahre 
1879 erreicht. Da der „Great Eaſtern“ 
im transatlantiſchen Verkehr ſeine 
Kräfte nicht ausnutzen 
konnte, gab man ibm y= E= 
eine andere Art von Be- 
ſchäftigung, indem man 
ihn für die Verlegung 
transatlantiſcher Kabel 
verwendete. Im Jahre 
1891 wurde er auf Ab⸗ 
bruch verkauft: Sic tran- 
sit gloria mundi! Die 
Abmeſſungen der Ozean⸗ 
dampfer blieben bis in 
die ſiebziger 
Jahre des vo⸗ 
rigen Jahr⸗ 
hunderts bis 
zur Hälfte Hin- 
ter denen des 
„Great Ea— 
ſtern“ zurück; 
erſt in den 
achtziger Jah⸗ 
ren bauteman 
wieder Schiffe 
von 160 bis 
170 Meter 
Länge, und es 
ſetzte nun auch 
eine erhöhte 
Tätigkeit in 
dem Bau der 
Schiffs - Ma- 
ſchine ein, dies 
um ſo mehr, als der Verkehr nicht nur nach einer Vergrößerung 
der Schiffsräume, ſondern auch nach immer größeren Geſchwin⸗ 
digkeiten trachtete. Wie überall, ſo ſteigerte ſich auch hier der 
Appetit beim Eſſen. Nachdem ſich die Möglichkeit ergeben hatte, 
die Fahrgeſchwindigkeit in einem früher nicht für möglich erachte⸗ 
ten Maße zu ſteigern, ſtellte man immer höhere Anforderungen. 
Es begann das Zeitalter der „Windhunde des Ozeans“, die ſich 
das „Blaue Band“, das Ehrenzeichen des höchſten Geſchwindig⸗ 
keitsrekords, in raſchem Wechſel des Wettbewerbes ſtreitig machten. 
Hatte bis dahin England die führende Stellung eingenommen, 
ſo wurde ihm jetzt durch den deutſchen Schiffbau dieſer Vorrang 
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der Expanſion des Dampfes. 
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Eine der beiden Propellermaſchinen der „Lucania“ 


mit glänzendem Erfolge entrungen, dank dem zielbewußten Vor- 
gehen der deutſchen Schiffswerften, der großen deutſchen Dampfer⸗ 
geſellſchaften Norddeutſcher Lloyd und Hamburg-Amerika-Linie, 
gefördert durch die weitblickende Fürſorge, die Kaiſer Wilhelm II. 
dem deutſchen Schiffbau zuteil werden ließ. 

Die Entwicklung, die der Bau der Schiffsmaſchinen inner⸗ 
halb der letzten Jahrzehnte genommen hat, und die erſt die 
großen Geſchwindigkeiten unſerer transatlantiſchen Riefendampfer 
ermöglichte, ſteht im Zeichen der weiteſtgehenden Ausnutzung 
Zuerſt war ſchon im Jahre 1800 
Woolf nach dieſer Richtung bahnbrechend vorgegangen. Er 

nutzte die Dampfkraft in zwei hintereinander liegenden Zy⸗ 
lindern aus, in dem Hochdruck- und Niederdruckzylinder. 
Zunächſt trat der Dampf in erſteren ein, und nachdem er 
hier ſeine Arbeit ausgeführt hatte, wurde er, bevor man ihn 
ins Freie entließ, um den in ihm noch herrſchenden Druck 
weiter auszunutzen, in den Niederdruckzylinder übergeführt. 
Man ging ſpäter von dieſer zweifachen Ausnutzung des 
Dampfes zu einer dreifachen und vierfachen über, hierbei die 
Zylinder entweder übereinander oder neben- 
einander ſtellend. Die letztere Anordnung 
ift die jetzt vorherrſchende. Derartige Ma- 
ſchinen nennt man „Hammermaſchinen“, 
da ſie in ihrer Bauart den Dampfhämmern 
gleichen. Auf dem europäiſchen Kontinent 
war es die Firma F. Schichau in Elbing, 
die als die erſte mit dem Bau von Gr- 
panſionsmaſchinen vorging. Ihr leitender 
* 7 Ingenieur Karl H. Zieſe fonftruierte im 
Nin Jahre 1861 die erſte auf dem 
europäiſchen Kontinent erbaute 
Dreifach-Expanſionsmaſchine und 
ſpäter auch die erſte Vierfach⸗ 
Expanſionsmaſchine. Ein weſent⸗ 
licher Fortſchritt der Neuzeit be⸗ 
ſteht ſodann in der Vermehrung 
der Zahl der Schrauben; die ge- 
bräuchlichſte Art der 
Verwendung der 
Schraube iſt die der 
Doppelſchraube, wo⸗ 
bei zu beiden Seiten 
des Steuers je eine 
Schraube liegt. Die 
obere Abbildung auf 
Seite 5 läßt er⸗ 
NR A kennen, welche ge- 
„ e dwaltigen Abmeſſun⸗ 
77 Sue N Hai) A gen jetzt die 
Schrauben 
der heutigen 
Rieſendamp⸗ 
fer beſitzen. 
— Wie weit⸗ 
gehend die 
Ausnutzung 
des Dampfes 
zurzeit getrie- 
ben wird, da⸗ 
für möge als 
Beiſpiel der 
am 1. Dezem⸗ 
ber 1906 vom 
Stapel gelaſ⸗ 
ſene Dampfer 
„Kronprin⸗ 
zeſſin Cecilie“ 
des Norddeut⸗ 
ſchen Lloyd 
dienen. Auf 
dieſem ſind 
insgeſamt 32 
Dampfmaſchinen aufgeſtellt. Der Dampf wird in 19 Gylinder⸗ 
keſſeln (12 Doppel- und 7 Einfachkeſſeln) erzeugt mit 124 Feue⸗ 
rungen von insgeſamt 290 qm Roftfläche. Innerhalb 24 Stun⸗ 
den werden hier 700 Tonnen Kohlen verbrannt. Vor den Keſſeln 
ſind dauernd 80 Mann beſchäftigt, die nach vierſtündiger Arbeit 
acht Stunden Ruhe genießen. Die Geſchwindigkeit des Schiffes 
beträgt 24 Knoten in der Stunde. 

Der „Comet“, der in Europa die erſte Perſonendampfſchiff⸗ 
fahrt eröffnete, beſaß 4 Pferdekräfte und legte in der Stunde 
4 bis 4½ Knoten zurück. Hundert Jahre ſpäter, im Jahre 1912, 
raſten die transatlantiſchen Dampfer mit 25 Knoten dahin, und 
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Eine der beiden Schrauben des Dampfers „Columbus“ des Norddeutſchen Lloyd 


ihre Maſchinen (Dampfturbinen) beſaßen 70 000 Pferdekräfte. 
Die Panzerſchiffe, die die erſte moderne Seeſchlacht (bei Liſſa) 
ſchlugen, beſaßen eine Geſchwindigkeit von 12 Knoten und 3000 
Pferdekräfte. Die neueſten Kriegsſchiffbauten werden mehr als 
100000 Pferdekräfte aufweiſen. Die Kolbenmaſchine hatte am 
Beginn des zwanzigſten Jahrhunderts den höchſten Grad der 
Vollendung erreicht. Um dieſe Zeit erwuchs ihr in der Dampf- 
turbine eine höchſt gefährliche Konkurrentin. Auf die Schnell⸗ 
dampfer „Kaiſer Wilhelm II“ und „Kronprinzeſſin Cecilie“ mit 
24 Knoten Geſchwindigkeit und 45 000 Pferdeſtärken folgten die 
„Luſitania“ und „Maure⸗ 
tania“ mit 25 Knoten und 
70 000 Pferdekräften. Bei 
den Torpedobooten ſtieg 
die Geſchwindigkeit von 
30 auf 33 Knoten. 

Der Wettbewerb der 
transatlantiſchen Schnell⸗ 
dampfer führte zu Kolben⸗ 
und Umdrehungsgeſchwin⸗ 
digkeiten, die man wohl F 
bei den auf feſtem Funda⸗ Ste H 
ment ſtehenden Landma⸗ 1 — 
ſchinen anwenden konnte, 
die aber auf dem in ge⸗ 
wiſſem Grade federnden 
und ſchwankenden Schiffs⸗ 
boden zu Kataſtrophen 
führen muß“ en. Von einer 
ſolchen wurde am 25. März 


Durchmeſſer, Tod und Verder⸗ 
ben verbreitend. Hiermit nicht 
genug, durchſchlugen die Trüm⸗ 
mer der Maſchine die waſſer⸗ 
dichten Schottwände, ſo daß 
ſich der Maſchinenraum binnen 
kurzem mit Waſſer füllte. 

Der Bau der Schiffsma⸗ 
ſchine ſtellt an ihren Erbauer 
inſofern eigenartige Anforde⸗ 
cungen, als der zur Verfügung 
ſtehende Raum oft ſehr be⸗ 
ſchränkt iſt, im Gegenſatz zu den 
auf dem feſten Lande zu er⸗ 
bauenden Dampfmaſchinen, wo 
der für die Erzielung einer ge⸗ 
wiſſen Leiſtung erforderliche 
Raum ohne weiteres zur Ver⸗ 
fügung ſteht. Meiſt muß der 
Schiffsmaſchinen ⸗ Konſtrukteur 
auf demſelben Raum eine er⸗ 
heblich höhere Zahl von Pferde⸗ 
kräften ſchaffen als ſein Kollege 
auf dem feſten Lande. Die 
Knappheit des Raumes macht 
ſich beſonders auf den Kriegs⸗ 
ſchiffen bemerkbar; hier iſt der 
zur Verfügung ſtehende Raum 
ſowohl in der Höhenrichtung 
wie in der Größe der Grund⸗ 
fläche ſehr beſchränkt. Es folgt 
dieſes aus den Anforderungen, 
die die Artillerie, die Panze⸗ 
rung und die hohe Geſchwin⸗ 
digkeit ſtellen und die das zu⸗ 
läſſige Gewicht der Maſchinen⸗ 
anlage ſtark beſchränken. Als 
einen Beweis für dieſe Tatſache 
führen wir an, daß das Gewicht 
einer betriebsbereiten Kolben⸗ 
maſchinenanlage eines großen 
Frachtdampfers ſich für jede 
indizierte Pferdekraft auf etwa 
230 Kilogramm, dagegen bei 
einem modernen Torpedoboote 
auf nur 20 Kilogramm beläuft. 

Zuerſt waren es die Han- 
delsſchiffe, die zu dem Bau der ſtehenden Maſchinen übergingen, 
da bei ihnen keine Rückſicht darauf zu nehmen war, daß die 
durch mehrere Decks aufwärtsragenden Maſchinen nicht durch 
Geſchoſſe getroffen werden könnten. Im Kriegsſchiffbau waren 
es zunächſt faſt nur Torpedoboote, bei denen ſtehende Maſchinen 
angewendet wurden. Die großen Vorzüge, die die weitgehende 


Ausnutzung des Dampfes in der Dreifach-Expanſionsmaſchine 


aber mit ſich brachte, führte dann dazu, daß dieſe Maſchine 
auch ihren Einzug in die großen Schlachtſchiffe hielt, wo man 
ſie durch ein Panzerdeck oder durch Seitenpanzer ſchützte. 


1890 der Dampfer „City 
of Paris“ der Inman⸗Linie 
an der iriſchen Küſte be⸗ 
troffen. Gegen Abend zer⸗ 

ſprang plötzlich der eine 5 
Zylinder von 2,93 Meter 


Schraubenmaſchine des engliſchen Kriegsſchiffs „Iris“ 
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Ein Erfolg der oeulſchen Schreibmaschinen Dnoͤuſtrie 
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Ruf erſchallen laffen: „Kauft nur deutſche Waren“, 
ſelbſt in Fällen, wo die ausländiſche Induſtrie der 
deutſchen noch überlegen war. In der Schreibmaſchinenbranche 
ift dies ſchon lange nicht mehr der Fall, und es ift daher Pflicht 
eines jeden Schreibmaſchinengebrauchers, nur deutſche Schreib— 
maſchinen zu berückſichtigen. 

Ein ſprechendes Beiſpiel für den 
Hochſtand der deutſchen Schreibmaſchinen⸗ 
technik bietet die „Torpedo“ - Schreib- 
maſchine und deren Abart „Torpedo- 
Simplex“, die von den Weilwerken G. m. 
b. H. zu Frankfurt a. M.⸗ Rödelheim in 
zahlreichen Efemplaren in die Praxis ein- 
geführt ſind. 

Das Gehäuſe der „Torpedo«-Schreib⸗ 
maſchine (Abb. 1) iſt in ganz glatter Form 
gehalten, wobei hauptſächlich auf ein ge⸗ 
fälliges und vornehmes Ausſehen Rück⸗ 
ſicht genommen wurde. Aber auch in 
konſtruktiver Hinſicht iſt das Gehäuſe der⸗ 
artig gebaut, daß alle Stellen, welche 
einer Bruchgefahr ausgeſetzt ſind, ent⸗ 
ſprechend ſtark gehalten wurden. Die 
Wagenführungsſchiene iſt durch zwei Kon⸗ 
ſolen geſtützt, wodurch eine durchaus ſolide 
Lagerung erreicht worden iſt. Alle vor⸗ 
handenen Öffnungen find geſchloſſen, jede Staubanſammlung 
wird dadurch vermieden; die vordere Verbindungsſchiene iſt 
nach unten geſenkt, wodurch die Amſchalttaſten und die Leertaſte 
freigelegt wurden. j 

Ein beſonderer Vorzug beſteht in der Möglichkeit des Her⸗ 
ausnehmens des Innenwagens, das durch Herunterdrücken eines 
einzigen Hebels vor ſich geht (Abb. 2). Man hat gewiſſermaßen 
zwei Maſchinen in einer vereinigt, wodurch eine große Erleichte⸗ 
rung für eilige Arbeiten geſchaffen wird. Liegt z. B. eine ſolche 
vor und ein angefangenes Schriftſtück mit vielen Durchſchlägen 
befindet ſich gerade in der Maſchine, ſo nimmt man den Wagen 
ſamt Walze und Papier heraus (Abb. 3) und ſetzt den Erſatz⸗ 
wagen ein. Auch können unfertige, diskrete Sachen auf dieſe 
Weiſe unter Verſchluß gebracht werden, während die Maſchine 
mit Hilfe eines Erſatzwagens in Betrieb bleibt. Ferner braucht 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


Herausnehmen des Wagens 


man nicht mehr auf der Maſchine zu radieren, infolgedeſſen 
der ganze Mechanismus vor Radierſtaub geſchützt ift. 
Ebenfalls nur durch einen Griff iſt die Walze aus dem 
Innenwagen herauszunehmen (Abb. 4 und 5) oder auszuwechſeln. 
Für gewöhnliche Korreſpondenz benutzt man im allgemeinen eine 
weiche Walze, da hierdurch die Schrift ſchöner wird und die 
Typen geichont werden. Dagegen benutzt man zur Erzielung 


Die „Torpedo“-Schreibmaſchine 


Für ſauberſte Inſtandhaltung der Schreibmaſchine — die 
Vorbedingung langer Lebensdauer der Maſchine — iſt das 
Herankommen an die inneren Teil unerläßlich. Dieſe Aufgabe 
wird durch das Herausnehmen des ganzen Wagens und durch 
Zerlegen desſelben (Abb. 2, 6 und 7) auf die praktiſchſte Weiſe 
ſchnell gelöſt. Der geſamte innere Mechanismus der „Torpedo“ 
Schreibmaſchine wird hierbei freigelegt, Abb. 8, und die lein, teſte 
Reinigungsmöglichkeit iſt erreicht, abgeſehen davon, daß jeder 
Mechaniker ohne weiteres in den Stand 
geſetzt iſt, geringfügige Störungen ſofort 
überſehen und beſeitigen zu können. 
Gbenſo leicht ift auch das Auswechſeln 
der Typenhebel, ſofern im Laufe der Zeit 
irgendein Spezialzeichen eingeſetzt werden 
ſoll. Ganz beſondere Sorgfalt iſt auf 
die Lagerung der Typenhebel und deren 
Schlußführung kurz vor Anſchlag auf 
die Walze verwendet, wodurch die „Tor— 
pedo“, ſelbſt bei ſtarkem, langjährigem Ge⸗ 
brauch ſtets ein ſchönes, exaktes Schrift- 
bild und abſolute Zeilengeradheit bei⸗ 
behält. Jeder geſchriebene Buchſtabe von 
der erſten bis zur letzten Zeile iſt ſofort 
und dauernd ſichtbar, das beſchriebene 
Blatt liegt dem Schreibenden genau ſo 
vollkommen vor Augen wie beim Schrei⸗ 
ben mit der Hand. Bei Anordnung der 
Taſtaturen für alle gebräuchlichen Sprachen 
liegt der „Torpedo“ die allgemein gebräuch⸗ 
liche Aniverſaltaſtatur ſowie die beliebte einfache Umſchaltung 
zu Grunde. Mit Hilfe der einfachen Amſchaltung ift es 
möglich, auf jeden Typenhebel zwei Buchſtaben bzw. Zeichen 
anbringen zu können und dadurch für das Gedächtnis ſowohl 
wie für die Hände eine ſchnellſtens erlernbare Taſtatur herzu⸗ 
ſtellen. Die Sperrſchriftvorrichtung der „Torpedo“⸗Schreibmaſchine 
hat eine große Zeiterſparnis zur Folge. Adreſſen in Briefen, 
auf Kuverte, einzelne Worte und ganze Sätze werden, um 
ſie hervorzuheben, mit der Maſchine in Sperrſchrift geſchrieben. 
Am dieſes zu bewerkſtelligen, rückt man lediglich einen hierfür 
beſtimmten Hebel im Bruchteil einer Sekunde nach rechts, und 
dadurch wird bei jedem einzelnen Taſtenanſchlag Buchſtabe und 


Abb. 3. 


Herausnehmen des Wagens mit der 
unfertigen Arbeit 


Zwiſchenraum zu gleicher Zeit erzeugt. Durch eine Markierung 
unter dem Hebel wird die richtige Einſtellung des Hebels ge— 
zeigt. — Eine ſehr gute Wirkung erhält die Sperrſchrift dann, 
wenn diefe Sperrſchruſt durch ein zweifarbiges Band noch mehr 
hervorgehoben wird. Dieſe Zweifarbband- Vorrichtung kann 
ebenfalls durch einfachen Hebeldruck im Moment eingeſchaltet 
werden. Bei Verwendung richtiger (am beſten Original-) „Torpedo 


klarer und ſcharfer Schriftdurchſchläge gern eine harte Walze. Bänder kommt immer nur die jeweils eingeſtellte Farbe zum Abdruck. 
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Nie kann bei der „Torpedo“ der Kopf eines Buchſtabens 3. B. 
„rot“, der Fuß „blau“ fein. Der Farbband⸗Transport funktioniert 
abſolut ſicher und tritt gleichzeitig mit der Bewegung des Wagens 
in Tätigkeit. Das Farbband iſt 14,5 mm breit und läuft auf 
zwei leicht abnehmbaren Spulen von links nach rechts oder um- 
gekehrt. Das Farbband ſowohl als auch die Spulen laſſen ſich 
in einfachſter Weiſe auswechſeln. Höchſt einfach und doch präziſe 
in der Wirkung iſt die Farbbandführungsgabel. Das Band 


Abb. 4 


läßt ſich ohne weiteres herausheben und ebenſo ſchnell wieder 
einlegen. Nichtsdeſtoweniger ift dasſelbe während des Schreibens 
durchaus gegen Herausſpringen geſichert. Ein Umlegen des 
Bandes iſt ausgeſchloſſen, ein etwaiges Verſchlingen innerhalb 
der Spule wird durch Anziehen des Bandes beſeitigt. Das 
Farbband läßt ſich durch einen Griff ganz ausſchalten, was 
beim Schreiben von Wachsmatrizen von Vorteil ift, da man 
hierzu kein Band braucht. Das läſtige Herausnehmen des Bandes, 


das, abgeſehen von der Beſchmutzung der Hände, ſtets mit einem 
unangenehmen Aufenthalt verknüpft iſt, fällt vollſtändig fort. 
Die große Durchſchlagkraft der Typen, im Verein mit den ſcharf⸗ 
geſchnittenen Stahltypen, ermöglicht die Herſtellung von 20 Durch⸗ 
ſchlägen mittels Kohlepapiers. 

Die Rückſchalttaſte iſt außerordentlich vielſeitig verwendbar. 
Während der Wagen beim normalen Schreiben jeweils um Bud- 
ſtabenbreite nach links rückt, bewirkt ein leichter Druck auf die 


Rückſchalttaſte das Gegenteil, alſo Bewegung des Wagens um 
Buchſtabenbreite nach rechts. Dies Hat fih bei Fehlerverbeſſe— 
rungen, Anfertigung tabellariſcher Arbeiten, Additionen uſw. 
ſehr bewährt; ferner iſt es möglich, auf halbes Spatium zu 
ſchreiben; für Doppelvokale ae ve, für Herſtellung von Brud- 
zahlen gebraucht man kein Spatium, da Zähler und Nenner 
ſofort richtig geſchloſſen ſind. Wenn die Maſchine für Sperr⸗ 
ſchrift eingeſtellt iſt, muß bei der Bedienung der Rückſchalttaſte 
die Leertaſte niedergedrückt werden. 

Der Kolonnenſteller wird in jenen Fällen benötigt, wo es 


ſich darum handelt, tabellariſche Arbeiten anzufertigen oder 
Formulare, Liſten, Frachtbriefe, Rechnungen uſw. auszufüllen. 

Die automatiſche Zeilenſchaltung, d. i. die Regulierung des 
Zwiſchenraumes von der einen zur anderen Geile, iſt auf drei 
verſchiedene Weiten einſtellbar. Die Wagen-AUmſchaltung für 
große Buchſtaben und Zeichen kann mittels einer ſpeziellen Taſte 
feſtgeſtellt werden. Die Auslöſung dieſer Feſtſtellung erfolgt 
durch einfaches Niederdrücken der Umſchalttaſte. 


Randſteller und Zeilenſperre find äußerſt einfach zu bedienen 
und nach beiden Seiten überſchreibbar. Außerdem geſtattet der 
Randſteller nach definitiver Einſtellung für den linken Rand 
noch einen Extraeinſprung von 10 Takten ohne Benutzung der 
Zwiſchenraumtaſte. Die Zeilenſperre ift mit einem Glockenſignal 


Abb. 8. Innerer Mechanismus der „Torpedo“ 
Schreibmaſchine 


verbunden, welches 6 Buchſtaben vor Zeilenſchluß ertönt; ein 
Abereinanderſchlagen mehrere Buchſtaben am Ende der Beile ift 
alſo gänzlich ausgeſchloſſen, da eine automatiſche Taſtenſperre 
eintritt. Sollte dennoch über die eingeſtellte Linie Hinaus- 


Abb. 9. Farbband⸗Transport 


geſchrieben werden, ſo bedarf es nur eines Druckes auf die mit 
„Randauslöſung“ bezeichnete Taſte. Es iſt dann volle Aus⸗ 
nutzung des Papieres bis zum Zeilenrande möglich. Hierauf tritt 
die endgültige Zeilenſchlußſperre in Tätigkeit, ein Aufeinander⸗ 
ſchlagen der Buchſtaben wird alſo verhindert. 


Abb. 10. 


Wippvorrichtung 


Bei Beginn einer jeden neuen Zeile wird ſich der oben 
erwähnte Vorgang wiederholen, da eine Verſtellung des Rand» 
ſtellers durch die oben erwähnte Randauslöſung nicht ſtattfindet. 
Der Freilauf der Walze iſt durch Amſtellen eines kleinen Hebels 
zu bewirken und geſtattet dann, vorgedruckte Linien zu beſchreiben. 
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Ferner ift es auch möglich, ſenkrechte und wagrechte Linien zu 
ziehen; es können alſo reguläre Tabellen angefertigt werden. 
Die Wippvorrichtung der Walze (Abb. 10) beingt letztere in die 
ſogenannte Radierſtellung, falls nicht vorgezogen wird, den 
Innenwagen ganz herauszunehmen. Der eigenartige Zugband- 
mechanismus verhindert das Abſpringen des Zugbandes, weil 
ſich dasſelbe beim Herausnehmen bzw. Einſetzen des Wagens 
ſelbſttätig aus⸗ und einhängt. Eine geheime Taſtenverriegelung 
erfolgt durch Druck auf einen Hebel und ſchützt die Maſchine 
gegen Benutzung durch AUnberufene. 

Zum Beſchreiben von ſehr breiten Formularen für Statiſtik, 
für Konnoſſemente, Verſicherungspolicen uſw. werden Spezial⸗ 


Abb. 11. Poſtkartenhalter 


„Torpedo“⸗Maſchinen geliefert, mit verſchieden großen Wagen 
bis zu 500 mm Länge. 

Dieſe Spezialmaſchinen ſind jedoch auch ohne weiteres für 
einfache Korreſpondenz verwendbar und Haben fih beſonders 
bei Behörden und ſtatiſtiſchen Bureaus erfolgreichſt bewährt. 

Als intereſſante und wertvolle Neuerung findet ſich an den 
„Torpedo“⸗Schreibmaſchinen eine Vorrichtung, die die anſtands⸗ 
loſe Benutzung von gefalzten Doppelbogen jetzt ermöglicht. Da⸗ 
durch, daß an den beiden Enden der Papierführungswalzen 
Abſchrägungen vorgenommen ſind, iſt es möglich, einen Falz⸗ 
bogen ſo einzuführen, daß er in der Gegend des Falzes nicht 
zerknittert, und in weiterer Folge auch der Durchſchlag nicht 
durch das zerknitterte Kohlepapier verunreinigt wird. Die Ab⸗ 
ſchrägung auf beiden Seiten war deshalb nötig, um den Vor⸗ 
teil auch dann zu genießen, wenn der Bogen auf der Rüd- 
ſeite beſchrieben wird. 


Einen erfreulichen Fortſchritt ſtellen die von den Weilwerken 
herausgebrachten Kartenhalter für Poſtkarten und Kartothek⸗ 
karten dar. Dieſe ermöglichen es, trotz des Fortfalls der fo- 
genannten Papierfinger, Papier und vor allem auch Poſtkarten 
und Kartothekkarten am oberen, ganz unten und bis zu dem 
beiderſeitigen Rand beſchreiben zu können, was insbeſondere 
beim Schreiben von Adreſſen bei Poſtkarten wichtig iſt. Be⸗ 
ſonders wichtig ift die Einrichtung bei Beſchreibung von Karto- 
thekkarten, da ſie ermöglicht, die Karte voll beſchreiben zu können 
und fernerhin an beliebigen Stellen in die Walze einzuführen, 
ohne daß ſie durch den Kartenhalter zerriſſen werden kann. Auch 


Abb. 12. „Torpedo⸗Simplex“⸗Schreibmaſchine 


können die ſogenannten Fahnen, die bekannten Ausſchnitte am 
oberen Rande der Kartothekkarten, zum Zwecke der Eintragung des 
Alphabetes oder ſonſtiger Ordnungsaufſchriften ohne weiteres 
beſchrieben werden. 

Nach jahrelangen Verſuchen ift es den Weilwerken gungen, 
unter möglichſter Vereinfachung der Konſtruktion in Verbindung 
mit der Sicherung abſoluter Stabilität, in der „Torpedo⸗Simplex“ 
eine durchaus vollwertige Schreibmaſchine zum Preiſe von 300 M. 
herausbringen zu können. Dieſe „Torpedo⸗Simplex« ftellt das bis- 
her vermißte Bindeglied zwiſchen den mit allen denkbaren Neben⸗ 
einrichtungen verſe ze zen erſtklaſſigen Schreibmaſchinen und den 
wenig ſtabilen Reiſe-Schreibmaſchinen dar. An Stabilität, 
Leiſtungsfähigkeit uſw. ſteht die „Torpedo =- Simplex“ die en 
Maſchinen nicht nach. Es fehlen ihr nur die Nebeneinrichtungen, 
welche für den praktiſchen Gebrauch meiſtens völlig überflüſſig 
ſind, dagegen die Fabrikation über Gebühr verteuern. 


Die inöuftrielle Derwertung von Hefe- 


(Vom Königlichen Oberkommando in den Marken und vom Königlichen Polizei⸗Präſidium zu Berlin genehmigter, in der „Polytechniſchen Geſellſchaft“ zu Berlin 
am 17. Februar 1916 gehaltener Vortrag des Herrn Fabrikdirektor Ernſt KRrauſe⸗ Steglitz.) 


ie vollſtändige Unterbindung des ÜGberſeehandels wäh- 
rend der Kriegszeit hat in beſonderem Maße die 
P) Chemie angeregt, der Induſtrie für unentbehrliche 
TA) A Naturprodukte, deren Einfuhr verhindert wurde, Kunſt⸗ 
=> . produkte zu liefern. Was lag näher, als ſich dazu 
in erſter Linie der bisher mehr oder weniger gering ge- 
ſchätzten Abfallprodukte der Induſtrie zu bedienen. Ein ergiebiges 
Feld bot uns die in Deutſchland auf beſonderer Höhe ſtehende 
Brauerei- und Brennerei-Induſtrie in dem Abfallprodukte, der Hefe. 

Es iſt eine bemerkenswerte Erſcheinung, daß es zu allen 
Zeiten und an allen Orten auf der Erde vergorene und darum 
alkoholiſche Getränke gegeben hat. Süße Obſtſäfte, ſich ſelbſt 
überlaſſen, beginnen nach einiger Zeit aufzuſchäumen und ver⸗ 
wandeln ſich mit der Zeit in ein berauſchendes Getränk. Die 
Arſache jeder Gärung und Verwandlung des Zuckers in Alkohol 
und Kohlenſäure iſt die Hefe, die ſich überall in der freien Natur, 
an der Haut der Trauben ebenſo wie an der der Aepfel und 
Birnen, vorfindet. Ahnlich mögen auch Brotteigreſte zum Gären 
gekommen fein. Auch die Nektarien in Blüten und anderen 
Pflanzen werden in gleicher Weiſe durch Hefe zur Gärung ge— 
bracht, und dieſer Vorgang hatte bisweilen eine ſolche Alkohol⸗ 
einwirkung zur Folge, daß man beobachten kann, daß Bienen 
trunken von den Blüten fallen. Die Eigenſchaft der Hefe, Gärung 
zu verurſachen, war alſo ſeit den älteſten Zeiten bekannt, wurde 
aber erſt ſeit Paſteurs grundlegenden Verſuchen wiſſenſchaftlich 
genauer unterſucht. 

In biologiſcher Hinſicht bietet die Hefe eine Vielheit an 
Arten und Raſſen bis zur Reinkultur jeder einzelnen, die in 
ihrer Mannigfaltigkeit bis ins Anendliche geht. Die Hefe ift ein 
Sproßpilz, ſie kann im übertragenen Sinne vielleicht ſchon als 
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Verbindungsglied zwiſchen Pflanze und Tier angeſehen werden. 
Sie beſteht aus mikroſtopiſch kleinen, ovalen, kettenförmig an⸗ 
einandergereihten Bläschen, deren körniger Inhalt, das Protos 
plasma, von einer feſten Membrane umſchloſſen iſt. Der Hefe⸗ 
züchter hat auf die Reinerhaltung feiner Raſſe große Sorgfalt 
zu verwenden, um ein Verwildern zu verhindern. Aus dieſem 
Grunde ſtehen die meiſten Brauereien mit wiſſenſchaftlichen 
Anſtalten in Verbindung oder richten ſelbſt Laboratorien ein, 
um die zur Vergärung der Bierwürze notwendige Hefe immer 
in derſelben Güte und Reinheit zu erhalten. Ghnliche Gin- 
richtungen beſitzen Spiritus⸗ und Preßhefefabriken. 

Bis vor wenigen Jahren ſtellte die aus dem Betrieb 
kommende Friſchhefe der Brauereien ein außerordentlich läſtiges 
Abfallprodukt dar, deſſen Beſeitigung, beſonders im Sommer, 
oft zu erheblichen Anzuträglichkeiten führte. Nach der Bier- 
produktion des Jahres 1912, 1913 hatten allein die deutſchen 
Brauereien als Abfallprodukte in einem Jahre bei 67 Millionen 
Hektoliter Bierausſtoß 

17 Millionen Kilo 

20 Millionen Kilo 
überſchüſſig. Trub nennt man 
beſonders verunreinigte Hefe. 

Die Friſchhefe der Brauereien beſteht im Durchſchnitt aus 
85% Waſſer und 15% Trockenſubſtanz. Getrocknet und von den 
Verunreinigungen, als Hopfenharz uſw., befreit, beſteht ſie aus: 

% Eiweiß 
Fett 
Eftraktipſtoff 
o Aſche 
Waſſer. 


Trockenhefe und 
Trub 
eine durch Hopfenharz uſw. 


Während man früher die Hefepilze nur in ihrer vergärenden 
Eigenſchaft benutzte, fing man dann, entſprechend dem Zuge 
unſerer Zeit, kein Abfallprodukt umkommen zu laſſen, an, auch 
die Zellleiber der Hefe zu benutzen, und zwar anfangs als 
menſchliche Arzneimittel, dann aber auch als Nahrungsmittel 
und ſchließlich in immer größeren Mengen als Viehfuttermittel. 
Man konnte ſo die Hefe, die ihre Schuldigkeit als Gärungs⸗ 
erreger getan hatte, weiterer Verwendung im Dienſte menſch⸗ 
licher und tieriſcher Ernährung dienſtbar machen. Schon ſeit 
Jahren wird auch verſucht, und zahlreiche Patente wurden 
darauf erteilt; die Hefe nach Reinigung einem Verdauungs⸗ 
prozeß auszuſetzen und das Filtrat zu Suppenwürzen, Kraft⸗ 
eztraften und dergleichen einzudampfen, und tatſächlich kann 
dadurch ein außerordentlich wohlſchmeckendes und ausgiebiges 
Produkt erzielt werden. 

Man verſuchte auch, nicht ohne Erfolg, die Hefe nach Ent⸗ 
bitterung und Reinigung als Nährhefe der menſchlichen Er⸗ 
nährung zugänglich zu machen. Der UAmſatz an Nährhefe ſoll 
in den letzten Jahren geſtiegen ſein, doch bleiben immerhin die 
grundſätzlichen Bedenken der Ernährungsphyſiologen gegen allzu 
konzentrierte Nährſtoffgemiſche beſtehen, weshalb auch die piel- 
beſprochene Nährpaſtille, die alle andere Nahrung erſetzen ſoll, 
ſtets ein Traum der Menſchheit bleiben wird. 

In größeren Mengen wurde die Hefe der Verfütterung 
in der Landwirtſchaft dienſtbar gemacht. Anfangs war dabei 
der Erfolg ziemlich negativ, da die Hefe vom Vieh nicht gut 
vertragen wurde. Aber als man dazu überging, die Hefe zu 
trocknen und ſie nur als Zuſatz zu anderen Futtermitteln zu 
verwenden, erzielte man gute Rejultate. 

Solche Hefetrocknungsanlagen ſind jedoch keineswegs billig 
und lohnen ſich nur an Orten, wo mindeſtens 250 000 Hektoliter 
Bier gebraut werden, und wo die Brauereien gemeinſchaftlich 
die Anlagen errichten und im Betrieb erhalten. Dann koſtet 
die Trocknung von 100 kg Hefe einſchließlich Koſten für Dampf, 
Kraft, Amortiſation, Arbeitslohn uſw. 15,50 Mark, ſo daß bei 
einem Verkaufspreiſe von 19 bis 21 Mark in Friedenszeiten 
3,50 bis 6,50 Mark pro 100 kg Reingewinn übrig bleiben. Die 
Not des Krieges hat aber dieſes Verhältnis geändert und ſcheint 
der Hefe Aufgaben und Verwertungen zugeteilt zu haben, die 
heute noch nicht völlig abſehbar ſind und ſogar eine Zukunft 
bieten, die man vor Jahren nicht im entfernteſten geahnt hätte. 
Die durch den Krieg verurſachte Futterknappheit zwang die 
Landwirtſchaft, ſich intenſiver der Futterhefe zuzuwenden; der 
Gedanke, die Hefemengen zu vermehren und zu vervielfachen, lag 
nahe, und wenn es gelang, die Hefemengen zur intenſivſten Ver⸗ 
mehrung durch Ernährung zu bringen, dann konnten die Gegner 
luſtig weiter die Grenze ſperren. 

Nachdem Profeſſor Delbrück das erkannt hatte, verſuchte er 
Hefe zu züchten, und wenn möglich ſolche, die einen beſonders 
hohen Prozentſatz von Nährſtoffen verkörpert. Hier war alſo 
zum erſten Male die Fähigkeit der Hefe, Gärungserſcheinungen 
hervorzurufen, nebenſächlich geworden. Was man wollte, war 
die ſchnelle Vermehrung der Hefezellen und damit die ſchnelle 
Vermehrung von Eiweißmolekülen. Die Vergärung mußte dem⸗ 
gegenüber geradezu als ſchädlich erachtet werden, und man war 
naturgemäß beſtrebt, dieſen Vorgang, weil er Stoffe verbraucht, 
in möglichſt engen Grenzen zu halten. 

Es iſt hier nicht der Platz, auf die Ernährungsbedingungen, 
die Profeſſor Delbrück im beſonderen anwendet, einzugehen. 

Sorgfältig angeſtellte Verſuche im Inſtitut für Gärungs⸗ 
gewerbe hatten ſchon lange gezeigt, daß bei Zuſatz von ſchwefel— 
ſaurem Ammoniak zu Zuckerlöſungen eine gute Hefe gezüchtet 
werden kann. Man ſtelle ſich im großen folgendes vor: Ein 
Gärgefäß von der Größe etwa eines ſtädtiſchen Schwimmbades 
wird mit verdünnter Melaſſe gefüllt. „Im Boden münden Rohre 
für die nötige Luftzufuhr ein, dann wird Hefe und die nötigen 
Nährſalze zugeſetzt. Die Alkoholeinwirkung der Hefe wird hierbei 
nach Möglichkeit herabgeſetzt, ſo daß ſich bei günſtiger und raſcher 
Einwirkung der Hefe die Umbildung des Zuckers in Eiweiß in 
5 bis 7 Stunden vollzieht. 

Hierbei erzielt man nun den weiteren großen Erfolg, daß 
man das Eiweiß der Hefe ſozuſagen aus der Luft gewinnen 
kann, und zwar derart, daß das ſchwefelſaure Ammoniak, welches 
den wichtigſten Beſtandteil der zur Hefezüchtung nötigen Nähr- 
löſung bildet, aus dem Stickſtoff der Luft erzeugt wird. Wie⸗ 
weit der Claaſſenſche Zucker aus Holz hier noch weiter helfend 
eintreten und eine Verbilligung ſchaffen wird, bleibt abzuwarten. 

Man hat in Deutſchland bereits Anlagen eingerichtet, welche 
nach dem Delbrückſchen Verfahren jährlich bis 15 Millionen 
Kilo Wineralhefe erzeugen folen, aber das Ziel ift von den 
maßgebenden Inſtanzen noch weiter geſteckt worden. 

Die Gewinnung eines anderen hochwichtigen Nährſtoffes, 
der Fetthefe, bezweckt ein Verfahren von Profeſſor Lindner. 


plaſtiſcher Maſſen. 


Ein Zufall fügte es, daß ein Schüler von Profeſſor Lindner aus 
feiner Feldſtellung im Often eine Probe vom ſogenannten Milh- 
fluß der Birken in wenigen Tropfen auf Zeitungspapier einſandte. 


Dies führte auf den Weg der Fetthefe, welche in ſich bis über 


10% Fett ablagern ſoll. Alſo auch hier Handelt es fih nicht 
mehr um eine Nebenverwendung von Gärungshefe, ſondern der 
Gärungsvorgang ift nebenſächlich und der Aufbau der Hefe- 
protoplasmen iſt Hauptſache geworden. 


Eine neue Verwendung findet die Hefe zur Herſtellung 
Auch diefe Verwendungsart nutzt die Bell- 
leiber der Hefe mit ihren Beſtandteilen an Eiweiß und zu 
feinſten Häutchen angeordneter Zelluloſe aus, ohne daß dabei 
noch die Gärkraft eine Rolle ſpielt. Immerhin aber war der 
Grundgedanke dieſer Erfindung, die H. Blücher-Leipzig, den 
bekannten Verfaſſer des Auskunftsbuches der chemiſchen Induſtrie 
und mich ſeit drei Jahren beſchäftigt, zuerſt der, daß dadurch 
eine ganz neue eigenartige und höchſt ausſichtsreiche Verwendung 
von Brauereiabfallhefe geſchaffen werden ſollte. 

Pllaſtiſche Maſſen, meine Herren, das ift ein Begriff, welcher 
teils teigartig erhärtete Miſchungen in ſehr verſchiedener Zu⸗ 
ſammenſetzung umgreift, teils bei feſten Körpern die Eigenſchaften 
der Formbarkeit und Bildſamkeit unter dem Einfluß äußerer 
Kräfte vorausſetzt. Man unterſcheidet dabei: 

a) Naturprodukte, z. B. Metallſchmelzen, 
Wachs, 
Guttapercha, 
Bernſtein uſw.; 
b) Kunſtprodukte, z. B. Glas, 
Zement, 
Gips uſw. 
In den letzten Jahrzehnten kamen hinzu die Nitrozelluloſen, 
Zelluloid ſowie Stärkemaſſen und ferner die aus Kaſein ſowie 
die aus Phenolen unter Verharzung hergeſtellten Maſſen. 


Von den modernen Kunſtmaſſen, die man als plaſtiſche 
Maſſen auffaſſen kann, hatte keine eine ſo große Verbreitung 
gefunden wie das Zelluloid, obwohl feine hohe Feuergefährlich— 
keit und der bei den meiſten Sorten noch immer vorhandene 
Kampfergeruch ſchwer empfundene Gbelſtände find; auch die 
Leichtigkeit der meiſt hohl gepreßten Zelluloidgegenſtände beein⸗ 
trächtigt in gewiſſem Grade den Begriff der Vornehmheit ge— 
wiſſer Waren, ſo glänzende Effekte ſich auch ſonſt auf leichte 
Weiſe mit dieſem Material erzielen laſſen. Zu alldem kommt 
jetzt im Kriege die Unmöglichkeit, die Zelluloidfabrikation fort- 
zuſetzen, denn die Nitrozelluloſe, das Ausgangsmaterial, ift reft- 
los beſchlagnahmt, weil ſie ein unentbehrliches Material zur 
Herſtellung von Sprengſtoffen iſt. 


Unter dem letztgenannten Gbelſtand, daß die Fabrikation 
durch den Krieg unmöglich geworden iſt, leiden auch noch einige 
andere plaſtiſche Maſſen, nämlich die aus Kaſein und Phenolen 
hergeſtellten Maſſen. Aus erſteren insbeſondere das Galalith, 
welches aus dem Kaſein der Milch gewonnen wird. Wie Ihnen 
allen aber bekannt iſt, darf Kaſein in Deutſchland zurzeit nicht 
hergeſtellt werden, weil wir die Milch zur Ernährung reſtlos 
gebrauchen. An und für ſich ift nicht zu beſtreiten, daß Gala- 
lith in bezug auf Färbbarkeit und Feſtigkeit ganz hervorragende 
Eigenſchaften beſitzt, und daß ſich allerlei Gegenſtände, als Knöpfe 
und dergleichen, von wirklich hervorragenden Eigenſchaften daraus 
herſtellen laſſen. 


Eine weitere wichtige plaſtiſche Maſſe, das Bakelit, bedarf 
zur Herſtellung des Phenols, dieſer Verbindung, die dem Nipt- 
chemiker unter der Bezeichnung „Karbolſäure“ geläufiger iſt. 
Auch hier iſt die weitere Herſtellung vorläufig unmöglich gemacht, 
denn die Phenole haben einerſeits für die Schieß- und Spreng⸗ 
technik hohe Bedeutung und anderſeits werden ſie für Des— 
infektionszwecke und zur Erzeugung von Arzneiſtoffen gebraucht. 

Andere plaſtiſche Maſſen kann ich übergehen, nicht, als ob 
ſolche nicht eriſtierten oder nicht vorgeſchlagen worden feien, im 
Gegenteil; es ift eine gewaltige Menge an Erfindungsarbeit 
gerade auf dieſem Gebiete konzentriert worden, aber es iſt nur 
wenig davon übriggeblieben, der beſte Beweis, wie viele Schwie⸗ 
rigkeiten dieſes Feld in ſich birgt. 

Ich komme nun zu der neueſten Erfindung auf dem Gebiete, 
welche ich vorhin ſchon erwähnte, der Herſtellung plaſtiſcher Maſſen 
aus Hefe. Nicht erſt der Krieg hat Verſuche gezeitigt, aus der 
Hefe plaſtiſche Maſſen herzuſtellen, vielmehr liegt der Beginn 
dieſer Arbeiten, die, wie bei Erfindungen ſolcher Tragweite ſtets 
üblich, noch fortgeſetzt werden, ſchon bald drei Jahre zurück. 
Inzwiſchen ſind meinem Miterfinder und mir die D. R. P. 
Nr. 275 857 und 289 597 erteilt worden. Ein gewiſſer Abſchluß 
iſt augenblicklich erreicht, und wenn auch die weiteren Arbeiten 
zahlreiche neue Ausblicke eröffnen, über die ich aus naheliegen⸗ 
den Gründen noch nichts ſagen kann, ſo darf ich doch immerhin 
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einiges über den Gegenſtand berichten, zumal da die techniſche 
Ausbeutung der Erfindung in die Wege geleitet iſt. 

Wie ich ſchon bei der Verwertung von Hefe erwähnt hatte, 
waren ſeit Jahren Verſuche im Gange, aus der Hefe Kraft- 
erſtrakte, d. h. Erſatzprodukte von Fleiſchertrakt, Suppenwürzen 
und dergleichen herzuſtellen. Aber wie bei der Brauerei- 
induſtrie, ſo bleiben auch bei dieſer Fabrikation gewaltige 
Mengen Rückſtände, deren Beſeitigung, da dieſelben leicht in 
Verderbnis übergingen, uns große Schwierigkeiten bereitete. 
Zahlreiche Verſuche bewieſen, daß dieſe Rückſtände an ſich eine 
merkwürdig ausgeprägte Reaktionsfähigkeit gegenüber mancherlei 
Verbindungen zeigen. Es gelang uns nun, durch Einwirkung 
von Aldehyden auf dieſe Heferückſtände plaſtiſche Maſſen zu 
erzeugen, die durch ſtarke Preſſung bei Verwendung beſonders 
konſtruierter geeigneter Formen unter gleichzeitiger Er⸗ 
wärmung zu einem harten, feſten Produkt verdichtet werden 
konnten. 

Ein Abelſtand war lange Zeit, daß das Reaktionsprodukt 
nur in ganz beſonders dazu geeigneten Formen, unter großen 
Vorſichtsmaßregeln verpreßt werden konnte, was alfo die Her- 
ſtellung beſonderer, teurer Formen vorausſetzte, und ferner, daß 
das Reaktionsprodukt ſofort weiter verarbeitet, d. h. ſchnell per- 
preßt werden mußte, da es nur eine beſchränkte Haltbarkeit auf- 
wies. Im Laufe der Zeit lernten wir auch dieſe Schwierigkeiten 
überwinden und die Fabrikation in zwei Phaſen zu ſcheiden. 
Wir ſtellten aus den Heferückſtänden mit verſchiedenen Reaktions- 
beigaben und Füllmitteln durch Einwirkung von Formaldehyd 
eine Maſſe dar, die gemahlen wurde und in dieſer Form un⸗ 
begrenzt haltbar iſt. 

Der nächſte Schritt beſtand darin, das Verfahren auch auf 
Hefe direkt, alfo ohne den Weg über die Extraktfabrikation, 
anwendbar zu machen. Hierauf folgten zahlreiche, ſich ſtufen⸗ 
weiſe ſteigernde Entdeckungen und Verbeſſerungen der Fabri- 
kation. Wir lernten das Produkt in bezug auf Härte und 
Elaſtizität in gewiſſen Grenzen variieren. Die urſprüngliche 
ſchwarze Farbe konnte geändert werden. Dann gelang es, durch 
Einverleibung von Erdfarben und anderſeits durch organiſche 
Farbſtoffe die verſchiedenſten Farbentöne zu erzielen und eine 
Marmorierung und Maſerung möglich zu machen. Den Grund- 
ſtoffen, Hefe und Aldehyde, geſellten ſich nach und nach noch 
Zuſätze bei, die eine Verſchiebung der mechaniſchen und chemiſchen 
Gigenſchaften bezweckten und erreichten. Wir gaben dem Pro— 
dukt den Namen 

„Ernolith“ 

Ernolith ift ein plaſtiſches Material, deffen Verwendungs- 
gebiete ſehr groß find. Es ift ein Erſatzſtoff für Ebonit (Hart 
gummi), für Galalith, Bakelit, Reſinit und Zelluloid für ſehr 
mannigfache Gebrauchszwecke. 

Fertige Ernolithobjekte gleichen äußerlich etwa ſolchen aus 
Ebonit. Die Härte ift ſehr bedeutend, ebenſo die Dichtigkeit der 
Struktur. Der Bruch it muſchelig, die Elaſtizität und Hätte 
laſſen ſich in gewiſſen Grenzen variieren, das ſpezifiſche Gewicht 
ift 1,33 bis 1,35, der Gchalt der Mineralftoffe bleibt unter 5%. 
Alles das bezieht ſich auf reines, d. h. ungefärbtes Ernoli h. 
Das Material iſt nicht entflammbar und läßt ſich nur außer⸗ 
ordentlich ſchwer veraſchen; nur unter Anwendung ſtarker Hitze 
gelingt es beim Verkohlen, die Sinterungskohle ias Brennen 
zu bringen, und noch ſchwerer, ſie brennend zu halten. 

Da das Ernolith ſowohl die zarten Zellhäute der Hefe wie 
deren Eiweißſubſtanzen cuf neue und eigenartige Weiſe aus⸗ 
nutzt, it es in gewiſſem Sinne ein Bergleichsprodukt zu Gala- 
lith, welches, wie ſchon erwähnt, aus dem Eiwaißſtoff der Milch 
gewonnen wird. Der Ausgangsſtoff für die Ernolithfabrikation, 
die Hefe, ſtoht, wie ſchon ausgeführt, nicht nur in Form der 
Brauerei-Abfallhefe in gewaltigen Mengen zur Verfügung, 
ſondern die geglückte Züchtung ri fig t Hefemengen unter Be- 
nu zung von Zucker und Ammoniak ulfat als Nährflüſſigkeit hat 
die Anerjchöpflichfeit des Grundſtoffes unſerer Eczeugniſſe noch 
weiter geſteigert. 

Die Eigenart der Ernolith-Verarbeitung beſteht darin, daß 
dieſe aus trockenem Pulper erfolgt. Das Ernolithpulver iſt, 
wenn es trocken und verſchloſſen aufbewahrt wird, faſt unbegrenzt 
haltbar; die Verarbeitung braucht alſo nicht innerhalb beſtimmter 
Zeitfriſten zu geſchehen. 


Verarbeitung. 


Man verarbeitet Ernolithpulver derart, daß man es unter 
Erwärmung verpreßt, d. h. es erfolgt gleichzeitige Einwirkung 
von Druck und Hitze. Die gewünſchten Objekte werden fo ohne 
weiteres geformt, wobei die Oberflächengeſtaltung in weiten 
Grenzen unbeſchränkt iſt. Die zarteſten Einzelheiten der Form 
kommen ſcharf heraus, die Feinheit der Reliefierung iſt hervor⸗ 
ragend. Abgerundete Begrenzungen an den Formkanten, wie 
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ſie bei der Verarbeitung von Schmelzmaſſen entſtehen, werden 
beim Ernolith nicht beobachtet. 

Es werden fo nicht nur die hohen Koſten der mehani Hen 
Herausarbeitung geſpart, ſondern es entſtehen auch ſo gut wie 
gar keine Abfälle, da ſich das trockene Pulver genau in der für 
jede Form nötigen Menge abmeſſen läßt. 

Die Verarbeitung geſchieht in heizbaren Preſſen, und zwar 
wurden bisher, um eine gewiſſe Dauerpreffung zu erzielen, nur 
hydrauliſche Preſſen zur Verarbeitung herangezogen. Es iſt 
jedoch nicht ausgeſchloſſen, daß die Verarbeitung ſich auch in 
Spindelpreſſen und in kürzerer Zeit ermöglichen läßt. 

Zur Verarbeitung gehören: 

a) ein Druck von mehr als 50 kg p. qcm, am meiſten 
bewährt ſich ein ſolcher von 150 kg p. qem; 
b) eine Reaktionswärme von über 600. 
Gewöhnlich ſteigert man die Temperatur bis 1200 C und darüber, 
läßt die Preßwirkung 10 Minuten bis über eine Stunde andauern 
und dann auf unter 40° abkühlen, bevor die Formen geöffnet 
werden. Die Dauer der Erwärmung (und Preſſung) richtet ſich 
nach der Größe und Geſtaltung der Formen; Getriebsergebniſſe 
im großen werden hier ſchnell weitere Erfahrungen ſchaffen und 
die Zeit tunlichſt herabdrücken. Auch iſt hiekfür von Wichtig⸗ 
keit, ob das Material ungefüllt oder gefüllt verwendet wird und 
welche Anforderungen bezüglich Härte, Feſtigkeit und mechaniſche 
Beanſpruchung an das fertige Objekt geſtellt werden. 

Beſonders zu beachten ift, daß das Ernolithpulver unge- 
füllt und ungefärbt geliefert wird, und daß der Verarbeiter die 
Füllung und Färbung ganz nach ſeinen eigenen Wünſchen und 
Anſprüchen geſtalten kann. Er hat alſo nicht nötig, zahlreiche 
Sorten zu beziehen, die ſich beiſpielsweiſe nur durch ihre Färbung 
unterſcheiden. Anderſeits iſt es jedoch auch möglich, in gewiſſen 
Grenzen die Zuſammenſetzung des als Halbfabrikat gelieferten 
Ernolithpulvers den Anſprüchen anzupaſſen, die ein ſpezieller 
Verarbeitungszweig aufſtellt. 


Füllung und Färbung. 

Für fih verpreßtes Ernolith liefert, je nach den Beſonder— 
heiten der Erwärmung und Preſſung, dunkelbraune bis ſchwarze 
Objekte. Durch Färbung haben wir gelbrote, rote, blaue, grüne, 
violette, anderſeits auch graue Farbentöne erzielt. Die zur 
Naturfarbe des Ernoliths beſonders gegenſätzlichen Nuancen 
erfordern die Anwendung von Erdfarben, während die Wirkung 
organiſcher Farbſtoffe nicht ſo einſchneidend iſt, aber beſonders 
vornehm wirkende Farbentöne hervorzubringen erlaubt. Die im 
folgenden genannten Füllungsmittel wirken ſelbſtverſtändlich eben⸗ 
falls als Farben, beziehungsweiſe als die Farbe energiſch beein- 
fluſſende Stoffe. 
| a) Füllung. 


Ob Ernolith ungefüllt verpreßt werden muß, oder ob es 
mit Füllmitteln verſetzt werden kann, und mit welchen, und zu 
einem wie hohen Prozentſatz, das richtet fich nach der Art der 
Objekte. Bequem laffen fih 20°, Füllmittel einverleiben, und 
zwar haben wir als ſolche Kao in, Kieſelgur, Schwerſpat, Zink— 
weiß, Lithopone uſw. herangezogen. Sicherlich läßt ſich hier 
noch erheblich weitergehen. Anderſeits leiden mit der Zunahme 
der Füllmittel die hohe Dichtigkeit der Struktur und der 
mujhe. ige Bruch. 

Mit zur Füllung rechnen kann man die Tatſache, daß 
Ernolith ſich mit Metallteilen beim Zuſammenpreſſen ſehr innig 
und fejtha'tend vereinigt. Es laffen ſich beiſpie sweiſe in jtarf 
beanſpruchte Platten Drahtgewebe einpreſſen; man kann in 
Knöpfe bei der Herſtellung die Öfen miteinpreſſen, und zwar 
unter Erzielung einer ſehr großen Haltbarkeit. Das Ernolith 
läßt ſih für Türk inken, Fenſtergriffe uſw. um Eiſeneinlagen 
herumpreſſen. Auch Gewebefaſern, Gaze uſw. werden für andere 
Zwecke mit Vorteil in das Ernolith eingepreßt. 


b) Färbbarkeit. 


Hierfür kommen Erdfarben (die dann gleichzeitig Füllmittel 
find) und organi che Farbſtoffe (die wegen ihrer ſehr geringen 
zuzuſetzenden Menge nicht als Füllmittel bezeichnet werden 
können) in Betracht. Erdfarben wurden bisher durchſchnittlich 
zu 10% beigemiſcht; von kräftigen Tönen genügen oft 5°.,, 
während anderjei!3 von uns in einzelnen Fällen auch 15 bis 
20% zugeſetzt worden find. Es gilt hier dasſelbe wie von den 
Füllmitteln, daß die Strukturdichtigkeit von der Menge der Erd— 
farben beeinflußt wird. | 

Von den organiſchen Farbſtoffen eignen fih zahlloſe Teer- 
farbſtoffe, ſofern fie in Alkohol, Ather oder Azeton löslich find. 
Derartige organiſche Farbſtoffe werden in Form ihrer Löſungen in 
das trockene Ernolithpulver eingerührt; dann muß das Löſungs⸗ 
mittel (Alkohol, Ather oder Azeton) wieder e ſein, bevor 
die Preſſung erfolgt. 


Eigenartige Wirkungen erzielt man durch Miſchung von 
Ernolithpulver mit Metallbronzen oder mit reinen Metallpulvern, 
ſo namentlich mit feinem Kupferpulver und anderſeits mit Alu⸗ 
miniumpulver. Auch kann man Kupferorpde beimiſchen; unter 
dem Einfluß des Preßprozeſſes erfolgt Reduktion zu Metall, das 
dem Objekt eine ſein wirkende, matt metallglänzende Oberfläche 
verſchafft. Wir haben gewöhnlich 3 bis 5%, in gewiſſen Fällen 
auch bis 10% Metall oder Metalloxyde zugeſetzt. 


Nachbehandlung. 

Die Ernolithobjekte kommen, ſoweit es ſich um die Form⸗ 
fläche handelt, fertig aus der Preſſe. Bei mehrteiligen Formen 
bleibt natürlich eine Bearbeitung der Nähte und Ränder übrig. 
Dagegen fällt Gravieren, Ziſelieren uſw. weg. 

Anderſeits erlaubt das Material mechaniſche Bearbeitungs- 
methoden aller Art, es kann gefeilt, gefräſt, gebohrt, gedreht 
werden; es läßt ſich ſchleifen und polieren. 

Für manche Zwecke, wo die Widerſtandskfähigkeit des fertig- 
geſtellten Ernoliths gegen äußere Einflüſſe, gegen anhaltende 
Waſſerwirkung noch nicht ausreicht, können die Objekte mit Vor⸗ 
teil Nachbehandlungen unterworfen werden, wie fie ja fo zapi- 
reich der Induſtrie zur Verfügung ſtehen. So kann man ſie 
3. B. mit Oelen vinreiben oder beſpritzen. Für andere Zwecke 
verwendet man Tauchung in Zaponlack, oder man lackiert mit 
der Spritzpiſtole unter Verwendung von Dammarlacken, Aſphalt⸗ 
lacken uſw. Immer aber werden ſolche Nachbehandlungen auf 
beſondere Fälle beſchränkt bleiben. 


Verwendungszwecke. 


Die Vielheit der Verwendungszwecke von Ernolith läßt ſich 
noch nicht überſchauen. In der Verſuchsanlage ſind außer 


Platten, die in mannigfaltiger Weiſe mechaniſch weiter Der- 
arbeitet wurden, Reliefs, Knöpfe mit verſchiedengeſtalteter und 
verzierter Oberfläche, Türklinken und anderes fertiggeſtellt worden. 
Die Knopffabrikation wurde in bekannten Knopffabriken dann 
wiederholt und hat bei den dortigen Fachleuten größte An- 
erkennung und Intereſſe gefunden. Erſt die Großfabrikation 
kann den Kreis der Objekte nach und nach erweitern, für die 
Ernolith ſich gut eignet. 

Von Verwendungsmöglichkeiten nennen wir: Knöpfe, Tür- 
klinken, Fenſtergriffe, Meſſer⸗ und Werkzeuggriffe, Wandplatten 
(auch mit Reliefs), Skulpturen, Spielteller, Defora iongleijten, 
Lampenfüße, Bilderrahmen uſw., ſowie zahlloſe Teile für die 
Feinmechanik wie für die Schwachſtromtechnik. 

Daß die Fähigkeit des Ernolith, ſich mit Metallteilen gut 
zu verbinden und anderſeits mit Gewebsfaſern zuſammen ge- 
preßt zu werden, den Verwendungskreis noch erheblich erweitert, 
iſt ſelbſtverſtändlich. 

Meine Herren, erzählen könnte ich Ihnen, ich darf offen 
ſein, noch unendlich viel, aber Sie werden es begreiflich finden, 
daß zahlloſe Geſichtspunkte dabei zu bedenken ſind, und daß 
mir die Vielheit der Intereſſen Schweigen auferlegt. Natürlich 
find in allen größeren Kulturſtaaten Patente genommen worden, 
aber die Ausblicke ſind ſo überraſchende und die Geſichtspunkte 
immer ſo neue, daß, ich möchte ſagen, von Woche zu Woche 
weitere Vervollkommnungen geſchaffen und weitere Möglichkeiten 
erſchloſſen werden, die ſich dann in den meiſten Fällen zu neuen 
Patentanmeldungen verdichten. Ich hoffe deshalb, in vielleicht 
nicht zu ferner Zeit Ihnen weitere Mitteilungen über das 
Ernolith, ſeine Anwendung und Dekorationsmöglichkeiten machen 
zu können. 


Was gibt es Neues in Technik und Tnönftrie! 


Mitteilung an die Patentnehmer. 


— Die deutſchen Eiſenbahnen im Jahre 1915. — 


Das belgiſche Panzerkraftwagen-Korps. — 


Brief und Bitte eines deutſchen Kriegsgefangenen aus Japan. — Eiſenbahnſtückchen. — Zwei Einarmige als Bahnſteigſchaffner. — 
Ein neuer Gewitteranzeiger. — Eine neue Kriegsbrückenbauart. — Robbenfang mit Hilfe des Flugzeugs. — Denaturierte Elektrizität. 
— Gin- oder zweiſchiffige Luftſchiffhallen. 


Mitteilung an die Patentnehmer. 
an der Landesverteidigungsintereſſen bei der Nachſuchung 
von Patenten im Kriege. 

Im vaterländiſchen Intereſſe muß unbe ingt verhütet werden, 
daß Erfindungen, die auf militäriſch wichtigen ©ebie'en liegen, 
oder die die Sicherſtellung notwendiger Wirtſchaftsbedürfniſſe 
unſeres Volkes betreffen, zur Kenntnis unſerer Feinde gelangen. 
Es wird den Beteiligten deshalb in ihrem eigenen Intereſſe 
dringend angeraten, ſolche Erfindungen weder durch Veräußerung 
noch durch Anmeldung oder ſonſtige Mitteilung zur Kenntnis 
des feindlichen oder neutralen Auslandes zu bringen. Sind 
den Beteiligten auf ſolche Erfindungen im Auslande bereits 
Schutzrechte erteilt, jo wird von der Ausführung Abſtand ge- 
nommen werden müſſen und auch die Ausführung durch andere 
tunlichſt zu verhindern ſein. Soweit im einzelnen Falle Zweifel 
beſtehen, ob eine Erfindung zu den obengenannten Gebieten 
gehört, iſt das Kriegsmin ſterium bereit, Auskunft zu erteilen. 

Im übrigen wird auf die Strafvorſchriften in § 1 des Ge- 
ſetzes vom 3. 6. 1914 (Reichsgeſetzblatt, Seite 195) und des 
$ 89 des RStrGB. hingewieſen. Nach 8 1 des Geſetzes vom 
3. 6. 1914 wird, wer vorſätzlich Schriften, Zeichnungen oder 
andere Gegenſtände, deren Geheimhaltung im Intereſſe der 
Landesverteidigung erforderlich ift, in den Beſitz oder zur Kennt- 
nis eines anderen gelangen läßt und dadurch die Sicherheit 
des Reiches gefährdet, mit Zuchthaus nicht unter 2 Fahren, 
bei mildernden Amſtänden mit Gefängnis nicht unter einem 
Fahr beſtraft. Nach S 89 RStr&B. wird jeder Deutſche, 
der vorſätzlich während eines gegen das Deutſche Reich aus- 
gebrochenen Krieges einer feindlichen Macht Vorſchub leiſtet 
oder der Kriegsmacht des Deutſchen Reichs oder der Bundes— 
genoſſen derſelben Nachteil zufügt, wegen Landesverrats mit 
Zuchthaus bis zu 10 Jahren oder mit Feſtungshaft von gleicher 
Dauer beſtraft. 

Königlich Preußiſches Kriegsminiſterium. 


Die deutſchen Eiſenbahnen im Fahre 1915. 

Mit berechtigtem Stolze weiſt die deutſche Fachpreſſe auf die 
Leiſtungen und Ergebniſſe des deutſchen Eiſenbahnweſens im 
verfloſſenen Fahre hin. Zunächſt wird feſtgeſtellt, daß die Kräfte 
in den leitenden Kreiſen wie in den Bureaus der Eiſenbahnen 
durch die Einziehung zu den Fahnen aufs äußerſte eingeſchränkt, 
die Aufgaben des Tages, ſoweit ſie mit dem Kriege zuſammen⸗ 


hängen, dagegen dringender als je waren, während zu Maßregeln 
von allgemeiner Bedeutung die Ruhe und die Zeit fehlten. 
Gleichwohl ſind die deutſchen Eiſenbahnen in ihrer jetzigen Ver⸗ 
faſſung und Ausſtattung den Anforderungen des Krieges in 
jeder Beziehung gewachſen geweſen, und dabei hat doch der all- 
gemeine Verkehr trotz ſeinen mannigfach veränderten Richtungen 
und Bedürfniſſen durchaus glatt bewältigt werden können. 

Im Perſonenverkehr find etwa 70 Prozent der Berionen- 
zugskilometer des normalen Friedensfahrplans gefahren worden; 
bei verringerter Zugszahl war jedoch die Platzausnutzung be- 
deutend beſſer. Die Verminderung entfiel vor allem auf den 
Auslands- und den inländiſchen Vergnügungsverkehr, während 
der befürchtete Rückgang im Geſchäfts⸗ und Arbeiterverkehr bei 
weitem nicht im erwarteten Umfange eintrat. Dagegen hat na- 
türlich die ſtarke Zunahme der beförderten Militärperſonen bei 
den Einnahmen kein Aequivalent gefunden, da es ſich dabei 
ausſchließlich um Freifahrtbewilligungen oder doch ſtarke Fahr⸗ 
preisermäßigungen handelte. 

Im Güterverkehr ſind vor allem die zahlreichen Ausnahme⸗ 
tarife und Frachtermäßigungen zu nennen, die im Intereſſe der 
Volkswohlfahrt und insbeſondere der Volksernährung in ſtets 
ſteigender Zahl für Kohlen, landwirtſchaftliche Erzeugniſſe aller 
Art, namentlich für Kartoffeln, Saatgetreide und Futtermittel 
bewilligt worden find. Genaue Zahlen über den Umfang des 
Verkehrs liegen noch nicht vor, doch haben ſich ſchätzungsweiſe 
die Einnahmen der deutſchen Eiſenbahnen aus dem nicht mili⸗ 
täriſchen Verkehr bis zu rund 90 Prozent der betreffenden Ein⸗ 
nahme der letzten Friedensmonate gehoben, während ſie im erſten 
Kriegsmonate bis auf 50 Prozent geſunken waren. Aus dem 
zivilen und militäriſchen Güterverkehr ergaben ſich natürlich 
außerordentliche Anforderungen an die Wagenbeiſtellung, die 
jedoch nur vereinzelt zu eigentlichem Wagenmangel führten. 
Den deutſchen Verwaltungen kam dabei die große Zahl der na- 
mentlich in Belgien und Nordfrankreich erbeuteten Wagen ſehr 
zuſtatten; dagegen konnte, der breiteren Spur wegen — die von 
den Deutſchen auf Vollſpur umgewandelt wurde —, der erbeutete 
ruſſiſche Wagenpark größtenteils keine Verwendung finden. 

Der Eiſenbahnbetrieb war durchaus geordnet, obſchon die 
Zahl des Eiſenbahnperſonals auf das äußerſte verringert wurde. 
Wurde doch laut „Vereinszeitung“ die Zahl der allein von den 
preußiſchen Staatseiſenbahnen an die Heeresverwaltung abgege— 
benen Eiſenbahner ſchon im Juli auf 125 000 Köpfe angegeben, 
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von denen 58000 in der Kampffront ftanden. Man kann Da- 
nach annehmen, daß die Geſamtzahl der im Kriege verwendeten 
deutſchen Eiſenbahner jetzt rund 150 000 Köpfe beträgt, ſeit einem 
Jahr alſo um ungefähr 50 000 geſtiegen iſt. Dabei iſt zu be⸗ 
rückſichtigen, daß auf den Bahnen der beſetzten Gebiete des 
Weſtens und Oſtens faſt nur deutſches Perſonal verwendet werden 
konnte. Zum Ausgleich für den verringerten heimatlichen Per- 
ſonalbeſtand wurden weibliche Hilfskräfte in immer größerem 
Amfange zum Eiſenbahndienſt herangezogen. So im Schreib— 
und Bureaudienſt, in der Fahrkartenausgabe, im Telegraphen- 
und Fernſprechdienſt, aber auch im äußeren Dienſt als Bahn⸗ 
ſteigſchaffnerinnen, Türſchließerinnen, Schrankenwärterinnen, end⸗ 
lich auch im Bahnunterhaltungsdienſt. Neuerdings ſind die 
Frauen auch zum Nachtdienſt herangezogen worden. 

Die Elektrifizierung hat durch den Krieg eine mit den Kupfer⸗ 
verhältniſſen zuſammenhängende vorübergehende Unterbrechung 
erfahren. Der Wagenpark mußte, entſprechend den geſteigerten 
Anforderungen und der größeren Abnützung, ſtärker als üblich 
ergänzt werden; fo beabſichtigt die preußiſche Eiſenbahnverwaltung 
allein für das laufende Jahr Anſchaffungen von Lokomotiven 
und Wagen im Werte von 300 Millionen Mark! 

Auch für Zwecke der Perſonalpflege und der Kriegswohl⸗ 
fahrt ſind große Aufwendungen gemacht worden. Beſonders 
bemerkenswert ſind die an das zu Hauſe im Eiſenbahndienſt 
ſtehende Perſonal gewährten Kriegs⸗ und Teuerungszulagen, 
die namentlich nach der Kinderzahl bemeſſen wurden. Hier iſt 
vorzugsweiſe die badiſche Verwaltung bahnbrechend vorgegangen. 

In den Fortſchritten des Eiſenbahnbaues iſt naturgemäß 
eine Stockung eingetreten. Das wichtigſte Ereignis auf dieſem 
Gebiete iſt die am 4. Dezember erfolgte Schlußſteinlegung im 
Leipziger Hauptbahnhof. Auch wurde im verfloſſenen Jahr der 
für die Bewältigung des ſtets ſteigenden Verkehrs dringend not- 
wendig gewordene Umbau des Hauptbahnhofs in Köln vollendet. 
Damit iſt die ſeit einem Vierteljahrhundert im Gange befindliche 
AUmgeſtaltung der Bahnanlagen in und um Koͤln endlich zu 
einem Abſchluß gelangt; ihren Umfang erſieht man am beiten 
aus der Rieſenziffer der erwachſenen Koſten: 140 Millionen Mark. 

Neue Eiſenbahn-Direktionsgebäude wurden vollendet in 
Breslau, in Danzig und in Stuttgart; letzteres bildet gewiſſer⸗ 
maßen einen Vorläufer der in vollem Bau befindlichen Neu- 
anlagen des Stuttgarter Bahnhofs. 

Auch in und um Berlin herrſchte rege Bautätigkeit. So 
wurde das letzte Stück der nördlichen Berliner Umgehungsbahn 
vollendet, wodurch die ſtark belegte Ringbahn bedeutend entlaſtet 
wird. Sehr lebhaft war ſodann die Bautätigkeit bei den neuen 
Berliner Stadtſchnellbahnen; ſowohl die Hoch⸗ wie die Anter- 
grundbahn förderte den Bau ihrer Antergrundlinien durch eine 
Anzahl Berliner Straßen; die ſtädtiſche Nordſüdbahn wühlt ganze 
Teile der Friedrichſtraße auf und unterfährt die Linden und die 
Spree mit Tunnels; die Weidendammer Brücke mußte dieſem 
Tunnel zeitweilig weichen und iſt zunächſt durch einen Hilfsbau 
erſetzt. Ein ſehr ſchwieriger und umfaſſender Umbau iſt der 
im Gange befindliche des Berliner Hauptbahnhofs Friedrich⸗ 
ſtraße. Die ungemeine Beſchränktheit des Geländes, das durch 
den Waſſerlauf der Spree und die engſten und verkehrsreichſten 
Straßen Berlins begrenzt und teilweiſe durchſchnitten wird, 
zwingt zu höchſt verwickelten baulichen und betrieblichen An- 
ordnungen, deren Durchführung gewiß eine der ſchwierigſten 
Aufgaben iſt, die der Eiſenbahntechnik überhaupt je geſtellt worden 
ſind. Erſt auf das Jahr 1919 iſt die Vollendung dieſes Baues 
zu erwarten, durch den dann die Reichshauptſtadt einen würdigen 
Hauptbahnhof erhalten wird. („Neue Güricher Zeitung.“) 


Das belgiſche Banzerfraftwagen- Korps. 

Von allen unſeren Gegnern beſitzt die belgiſche Armee die 
beſte Panzerkraftwagen-Organiſation. Die wirkſame Verwendung 
der Panzerkraftwagen als Kampfmittel wird nach dem Urteil 
unſerer Feinde vor allem dadurch erreicht, daß ſie nicht als 
Aushilfswaffe Infanterie⸗ oder Kavalleriegruppen beigegeben 
werden. Sie bilden vielmehr eine ſelbſtändige Einheit, die jeder⸗ 
zeit in der Lage ift, ſelbſt auf größe rer Geundlage kriegeriſche 
Unternehmungen ohne weiteres auszuführen. 

Ein derartiges belgiſches Panzerkraftwagen-Korps beſteht 
aus 10 Kampfwagen, 3 Offizieebeobachtungswagen, einem Werf- 
ſtätten⸗ Kraftwagen, 2 Munitionswagen, 3 Hilfswagen und 
1 Krankenwagen. Dieſe Gruppe wird ergänzt durch 100 Rad⸗ 
fahrer und 12 Motorfahrer. Jedes Korps gliedert ſich in zwei 
Abteilungen, von denen jede die Hälfte der Kampfwagen, der 
Munitionswagen und der Hilfswagen umfaßt, ſowie die Hälfte 
der Radfahrer und Motorfahrer. Jeder Teil erhält je einen 
Beobachtungswagen. Der andere Beobachtungswagen ſteht dem 
Stab zur Verfügung. Der Krankenwagen ſowie der Werkſtatt⸗ 
wagen ſind gemeinſchaftlich. Die Beſatzung zählt rund 100 Köpfe; 
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Dach beſitzt. 


die Geſamtſtärke des ganzen Korps, Mannſchaften und Offiziere, 
beträgt über 200 Mann. Die Mannſchaften werden mit größter 
Sorgfalt ausgewählt; Fahrer, Mechaniker, Schützen uſw. ſind 
geübte Leute. So ſind beiſpielsweiſe viele der Radfahrer im 
Zivilleben Berufsradfahrer geweſen. | 

Zwei Arten Wagen find im Gebrauch; die meiſten find 
20-PS- Wagen mit Knight⸗ Motoren, der Reit 18-PS-Wagen 
mit Vierzylinder⸗Motoren. Die Geſchwindigkeit und die Nuh- 
laſt ſind ungefähr bei beiden Arten die gleichen. Die Räder 
haben durchweg Drahtſpeichen und 880x120 mm Reifen. Nur 
eine Art von Gummi und Rädern ſind, des leichteren Erſatzes 
wegen, verwendet; die Hinterräder der Kraftwagen tragen 
Doppelreifen. 

Die Kampfwagen haben nur einen, mit 5-mm-Ötablplatten 
gepanzerten Raum, der vorn über dem Führerſtand ein geneigtes 
Die Beſatzung muß, da keine Türen angebracht 
ſind, über die Seitenwände hinweg in das Innere klettern. Die 
Beſtückung beſteht aus zwei Vierzigmillimetergeſchützen, die auf 
Stahl⸗-Plattform aufgeſetzt find. Da fie drehbar angeordnet find, 
können ſie nach allen Richtungen feuern. Ein Maſchinengewehr, 
das gewöhnliche Infanteriemunition verfeuert, iſt gewöhnlich 
über dem einen Geſchütz angebracht. Es iſt ſo angeordnet, daß 
es ebenfalls gedreht werden kann, um ſeitwärts zu feuern, 
während das Geſchütz nach der anderen Seite ſchießt. 
| An dem Schutzdach der Vorderſeite it ein Schlitz angebracht, 
um dem Fahrer die Ausſicht nach vorn zu geſtatten. An den 
Seiten des Wagens ſind zwei Beobachtungsöffnungen vorgeſehen, 
mit Spiegeln, um die zurückgelegte Strecke überſehen zu können. 
Die Wagen ſind mit zwei Führerſitzen und zwei Pedalpaaren 
ausgerüſtet; das Steuerrad liegt in der Mitte, ſo daß der 
Eeſatzfahrer ohne große Verzögerung den eventuell getroffenen 
Fahrer erſetzen kann. 

Der Motor iſt mit Stahlplatten vorn und an den Seiten 
abgedeckt, oben jedoch ungeſchützt. Am Kühler befinden ſich 
ſechs rechteckige Öffnungen, die mit zirka 3 bis 5 cm abſtehenden 
Stahlplatten verſehen ſind und zuſammen mit einem Windfang 
oben und unten am Kühler und zwei Ventilatoren für genügende 
Kühlung ſorgen. Das Ol, der Benzinvorrat, die Erſatzteile, die 
Werkzeuge ſind an den verſchiedenſten Stellen untergebracht. 
Die Scheinwerfer werden aus einem Akkumulator geſpeiſt, doch 
wird auch eine Erſatz⸗Azetylen⸗Beleuchtung mitgeführt. 

Der Beobachtungswagen iſt größtenteils ebenfalls gepanzert, 
jedoch in drei Teile abgeteilt. Im erſten Teile ſitzen der Fahrer 
und ſein Gehilfe, die, genau wie im Kampfwagen, nach außen 
geſchützt find. Das zweite enge Abteil, das ebenfalls gepanzert 
iſt, kann gerade zwei Mann faſſen. Es iſt mit einem turm⸗ 
artigen Aufbau überdeckt, deffen Seiten mit mehreren Bilier- 
klappen jalouſienartig verſehen und derartig konſtruiert ſind, daß 
die nicht gebrauchten verſchloſſen bleiben. Der Führeroffizier 
und fein Adjutant leiten von dieſem Turm aus die Beobach— 
tungen mit Hilfe eines Periſkops, von Karten und eines Kom⸗ 
paſſes. Das hintere Abteil iſt nicht gepanzert und kann 4 Mann 
faſſen; es dient auch zur Aufbewahrung des Gepäcks für die 
Offfziere. 

Der Werkſtattwagen iſt ein nach hinten offener Laſtwagen, 
ſeine Ausrüſtung beſteht in einer Bohrmaſchine mit Fußantrieb, 
einer Schmiede, einem Amboß, einem vollſtändigen Satz von 
Bohrern und Geſenken und allen Handwerkzeugen. Eine große 
Werkbank nimmt die eine Seite ein. Die Werkzeuge ſind in 
feſten Käſten untergebracht, die aus dem Wagen geſchafft werden 
können, ſobald ſie gebraucht werden. 

Die Munitionswagen beſitzen dieſelben Ausrüſtungen wie 
die Laſtwagen. 

Die Hilfswagen dagegen zeigen einige Abweichungen. Der 
gewöhnliche Laſtwagenaufbau ift im Innern in Abteilungen ein- 
geteilt, um die zylindriſchen Benzinfäſſer aufzunehmen. Daneben 
find beſondere Stände für Ölfannen ſowie Fächer für die Reſerve⸗ 
reifen vorgeſehen. Am unteren Teil der beiden Seiten laufen 
ſechs mit Türen verſchloſſene Käſten, die von außen zu öffnen 
find. Sie beſitzen verſchiedene Schlöſſer, jo daß jedem Alnbefugten 
das Wegnehmen der darin enthaltenen Gegenſtände unmöglich 
gemacht wird. Die verſchiedenen Zubehörteile ſind geordnet und 
und leicht erreichbar untergebracht. Der Lagerverwalter beſitzt 
ein Verzeichnis der Gegenſtände, ſo daß er jederzeit imſtande 
iſt, nachzuprüfen, was die einzelnen Käſten noch enthalten, ohne 
erſt gezwungen zu ſein, alles nachzuſehen. 

Ein Angriff dieſer Panzer⸗Kraftwagen geſchieht folgender⸗ 
maßen: 

Die Radfahrer werden ausgeſandt, um die Stärke und die 
Stellungen des Feindes feſtzuſtellen, ſowie um vor allem ſich von 
der Art und der Beſchaffenheit der Wege zu überzeugen. Die 
ſchweren Wagen bleiben zurück. Motorfahrer überbringen dem 
Kommandanten die gemachten Feſtſtellungen, und dann erſt treten 


die Kampfwagen in Tätigkeit. Der Angriff geſchieht gewöhnlich in 
geſtaffelter Formation, d. h. ein Wagen fährt an der rechten 
Seite des Weges, der zweite folgt in einem Abſtand von un- 
gefähr 50 m auf der linken, und ſo abwechſelnd fort. 

Bei dem jetzigen Stellungs⸗ und Schützengrabenkrieg kann 
naturgemäß nur ein verhältnismäßig geringer Gebrauch von 
dieſen Kampfkraftwagen gemacht werden, doch können ſie bei 
kühnen Handſtreichen oder beim Rückzug, um zurückgehende 
Infanteriemaſſen zu decken, ſehr wertvolle Dienſte leiſten. 

(„Allgemeine Automobil-Zeitung.“) 


Brief und Bitte eines deutſchen Kriegsgefangenen 
aus Japan. f 

Ein hervorſtechender Zug bei unſern Soldaten an allen 
Fronten — auch da, wo ein tückiſches Geſchick fie zu Kriegs- 
gefangenen gemacht hat — iſt die große Liebe zur Muſik, 
einerlei, ob ſie dieſelbe nun bloß hören oder auch ſelbſt ausüben. 
Einen neuen Beweis hierfür bringt der nachſtehend abgedruckte 
Brief, den das Muſikhaus L. Jacob, Kgl. Hoflieferant in Stuttgart, 
vor kurzem von einem kriegsgefangenen deutſchen Matroſen⸗ 
Artilleriſten aus Tokuſchina in Japan erhielt und die „Zeitſchrift 
für Inſtrumentenbau“ wiedergibt: 

„Werte Firma! Entſchuldigen Sie, bitte, daß ich mir die 
Freiheit nehme, mich mit einer Bitte an Sie zu wenden. Ich 
bin hier ſchon ſeit einem Jahr als Kriegsgefangener. Es geht 
uns ſoweit ganz gut, nur iſt es ziemlich langweilig hier, und 
ſuchen wir uns die Zeit zu vertreiben, ſo gut es geht. Da wir 
hier nun einige Muſiker haben, darunter auch ich, ſo wurde eine 
Kapelle gegründet, die ſchon 25 Mann ſtark iſt. Leider haben 
wir aber nicht die nötigen Inſtrumente für eine richtige Beſetzung. 
Anſere Kapelle fegt tH aus folgenden Inſtrumenten zuſammen: 
11 Geigen, 2 Bratſchen, 1 Baß, 2 Cellos, 2 Klarinetten, 2 Flöten, 
1 Trompete, 1 Poſaune, Schlagzeug (eine mit Segeltuch über⸗ 
ſpannte Tonne und Trommel). 

Dieſe Inſtrumente haben wir entweder von Tſingtau mit⸗ 
gebracht oder zum Teil von unſeren Offizieren geſtiftet bekommen, 
auch von Deutſchen in Ching erhalten. Wir haben jeden Sonn⸗ 
tag Konzert und gaben auch ſchon Symphoniekonzerte. Nun ift 
aber unſer Notenmaterial ſehr gering, und es fehlt uns vor 
allem eine richtige Tanzmuſik uſw., an der ſich unſere Kameraden 
ſo gerne erfreuen möchten. Darum wende ich mich an Sie mit 
der beſcheidenen Bitte, mir, wenn möglich, einige, wenn auch 
alte, Stücke zu ſenden, die ich Ihnen, wenn Sie es wünſchen, 
nachdem wir ſie abgeſchrieben, wieder zurückſenden würde. 
| Ich habe in Tſingtau bei der M. A. K.⸗Kapelle als Es- 
Klarinettiſt geſpielt. Hier aber ſpiele ich Geige. Nun aber habe 
ich keinen größeren Wunſch, als wieder Klarinette zu ſpielen. 
Wenn wir hier wieder wegkommen und es ſind dann alle Muſiker 
beieinander, dann werden wir wohl wieder Blechmuſik machen, 
und ich könnte dann auch mittun. Da ich aber völlig mittellos 
bin, kann ich mir kein ſolches Inſtrument beſchaffen, und ſo 
möchte ich Sie fragen, ob Sie nicht ſo gütig wären, mir eine 
ES- Klarinette zu überlaſſen. Selbſtverſtändlich bringe ich fie 
wieder mit, und wenn ich dann in der Lage bin, ſie zu kaufen, 
werde ich es tun. Ich hoffe, daß Sie einen Soldaten, der keine 
größere Freude als die Muſik kennt, verſtehen werden, und ich 
bitte Sie daher, mir meine Freiheit nicht übelnehmen zu wollen. 

Ich bin gelernter Goldſchmied, aus Gmünd gebürtig und 
habe in Stuttgart bei der Firma Pfälzer & Böhme meine Lehr- 
zeit durchgemacht. Seit 1913 d'ene ich bei der Matroſen-Artillerie 
in Tſingtau und bin bei den Kämpfen um unſer ſchönes Tſingtau 
heil davongekommen. Mein Vater, Goldſchmied in Sch 
im Schwarzwald, ſteht ſchon feit Anfang Kriegsausbruch als 
kriegsfreiwilliger Krankenpfleger im Felde. Meine Mutter und 
9 jüngere Geſchwiſter leben noch in Sch „doch habe ich 
ſchon ſeit langer Zeit keine Nachricht mehr von ihnen erhalten. 
Ich hoffe, daß Sie mir nicht böſe ſind ob meiner Bitte und 
verſichere Sie, daß ich mich nicht undankbar zeigen werde. Mit 
treu⸗deutſchem Gruß verbleibe ich Ihr 

Tokuſchina (Japan), 29. November 1915. 

Eugen Keim, Matr.⸗Artilleriſt.“ 

Wie die Firma L. Jacob der „Zeitſchrift für Juſtrumenten⸗ 
bau“, Leipzig, mitteilte, wird ſie dem Schreiber des Briefes die 
Es-Klarinette ſelbſt ſchicken. Dagegen wäre ſie den Herren 
Muſikalienverlegern, die gerade einige nicht verwendbare und 
für die obige Beſetzung paſſende Tanzſtücke auf Lager haben, 
ſehr dankbar, wenn ſie dieſe dem Kriegsgefangenen Keim durch 
Vermittelung genannter Geitichrift zuſtellen würden. 

Die genannte Zeitſchrift teilt noch mit, daß die Muſikalien⸗ 
verlagsfirma Johannes Andre in Leipzig ihrer Redaktion be- 
reits 11 Orcheſterſtücke mit Einzelſtimmen (darunter 4 Walzer) 
in dankenswerter Weiſe für die Kriegsgefangenen in Tokuſching 
zur Verfügung geſtellt hat. Hoffentlich beteiligen ſich noch andere 
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Firmen an dieſem Liebeswerke durch Spendung geeigneter Mırfi- 
kalien, am liebſten von Tanzmuſik. Die Redaktion der „Zeit⸗ 
ſchrift für Inſtrumentenbau“ ift gerne bereit, die Weiterbeförde⸗ 
rung zu übernehmen und darüber Quittung zu geben. 


Eiſenbahnſtückchen. 

(Aus der „Illuſtrierten Geſchichte des Weltkrieges 1914-15“, Verlag 
der Union Deutſche Verlagsgeſellſchaft, Stuttgart, Berlin, Leipzig, 
Wien.) 

Oberleutnant Schober hatte mit Hilfe von Eiſenbahnſchienen 
und alten Panzerplatten nebſt ſtarken Ketten einen Panzerzug 
hergeſtellt, den er mit mehreren Maſchinengewehren und ſiebzig 
Infanteriſten ausrüſtete. Als es ſich nun um den notwendigen 
und ſehr wichtigen Abſchub von Munition und zahlreichen Ber- 
wundeten aus einer Bahnſtation, die von ſtarken ruſſiſchen Kräften 
bereits arg bedroht war, handelte, erbot ſich Leutnant Eſernyak, 
an Stelle der verwundeten Offiziere des Zuges, das Kommando 
zu übernehmen. Da die Ruſſen gerade aus der Richtung der 
Bahnlinie heranrücken mußten, konnte Leutnant Cſernyak, der 
noch von dem verwundeten Oberleutnant Schober und dem frei- 
willigen Automobiliſten Oskar Schumacher kräftig unterſtützt 
wurde, hoffen, ſie ſo lange aufzuhalten, bis die Kranken⸗ und 
Munitionszüge in Sicherheit gebracht waren. Der Panzer ug 
fuhr alſo etwa 10 Kilometer weit aus der Station dem Feinde 
entgegen und beſchoß die ruſſiſche Vorhut derart, daß fie ſich 
regelrecht zum Gefecht entwickeln mußte, womit bereits Zeit ge⸗ 
wonnen war. Die Ruſſen mußten aber auch ihre Haupttruppe 
mit der Artillerie in das heiße Gefecht eingreifen laſſen, da die 
Vorhut keinen Erfolg hatte. Schließlich feuerte die ruſſiſche Ar⸗ 
tillerie mit Granaten auf den Zug, jo daß ſich dieſer zurück⸗ 
ziehen mußte, da die Lokomotive in höchſter Gefahr war, un- 
brauchbar zu werden. Die Rückfahrt wurde aber nur ein kurzes 
Stück bis hinter eine deckende Hügelkette unternommen; die nach⸗ 
drängenden Ruſſen wurden neuerdings mit heftigem Maſchinen⸗ 
gewehrfeuer überſchüttet und erlitten ſehr große Verluſte, ſo daß 
ſie abermals zum Stehen gebracht wurden. Nun konnte der 
Panzerzug in die Station zurückkehren, weil die Verladung und 
die Abfahrt der zu rettenden Züge bereits ſicher erfolgt war. 
Da ergab ſich für dieſen Zug noch ein drittes Gefecht: In der 
Station angelangt, bemerkte Leutnant Eſernyak, daß einer unſerer 
Flieger, der beim Bahnhof wegen Benzinmangels niedergegangen 
war, um dort ſeinen Vorrat zu ergänzen, in höchſte Gefahr ge⸗ 
riet, von Koſaken gefangengenommen zu werden. Nun trat 
der Zug zum drittenmal in Tätigkeit und vertrieb die Ruſſen, 
ſo daß der Flieger in Ruhe ſeinen Brennſtoffbehälter füllen und 
wieder aufſteigen konnte. i 


Zwei Einarmige als Bahnſteigſchaffner 
find, wie die Zeitung des Vereins Deutſcher Eiſenbahn-Verwaltungen 
berichtet, zurzeit im Hauptbahnhof zu Mülhauſen im Elſaß be- 
ſchäftigt. Die fehlende Hand, die zur Bedienung der Schaffner⸗ 
zange nötig ift, wird durch eine vom Eiſenbahn⸗Verkehrsinſpektor 
Fiſcher erſonnene erſetzt. Dieſe beſteht in einem Zangenhalter, 
in dem die Schaffnerzange ſo eingeſpannt iſt, daß ſie durch Fuß⸗ 
kraft betätigt werden kann. Da aber der Schaffner nicht allein 
Fahrkarten zu durchlochen hat, ſondern auch Doppelkarten teilen 
muß und Fahrſcheine von Stämmen oder aus Fahrſcheinheften 
trennen muß, wozu ſonſt zwei Hände nötig ſind, iſt mit dem 
Zangenhalter eine aus zwei Platten beſtehende Klemmvorrichtung 
verbunden worden, in der die einge ührten Fahrſcheine und 
Hefte durch Fußkraft feſtgehalten werden. Durch Niedertreten 
wird ſowohl die Zange als auch die Klemmvorrichtung geſchloſſen 
Beim Aufheben des Fußes öffnen ſich beide Teile durch Feder- 
kraft ſelbſttätig. Zunächſt handelt es ſich noch um einen Verſuch, 
der jedoch die Probe bereits beſtanden hat. Auch bei anderen 


deutſchen Eiſenbahnen ſoll die Einrichtung erprobt werden, ſo 


daß zu erwarten ſteht, daß eine größere Anzahl ehemaliger 
„Eiſenbahner“, die im Kriege den Gebrauch einer Hand verloren 
haben, im Beruf eines Bahnſteigſchaffners wieder beſchäftigt 
werden können. 


Ein neuer Gewitteranzeiger. 

In einer der letzten Nummern von „Induſtria e Invenciones“ 
berichtet Guillermo 5. de Guillén Garcia über die an der 
Gewitterſtation zu Barcelona mit Gewitteranzeigern gemachten 
Erfahrungen. Der Telephonhörer der bisher üblichen Apparate 
kann, wie der Verfaſſer hervorhebt, von den elektriſchen Wellen 
des Blitzes beeinflußt werden; außerdem ruft der Blitz aber 
auch eine Induktionswirkung hervor. Die elektriſchen Wellen 
ſind natürlich nur an ihrer Einwirkung auf die Detektoren zu 
erkennen. 

Im Telephonhörer des neuen Apparates ſind hingegen 
auch ohne Anwendung von Fritter und Batterie, freilich mit 
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etwas geringerer Stärke, derartige Geräuſche zu vernehmen. Man 
braucht nur eine Antenne mit gutem Erdanſchluß und ein 
Telephon ſowie außerdem Widerſtände. Die neue Erſcheinung 
iſt nur durch eine Induktionswirkung des Glitzes zu erklären. 
Der Verfaſſer führt ſie auf die Verſuche Ediſons und Guarinis 
zurück. Ediſon hat bekanntlich vor einigen Jahren eine draht⸗ 
loſe Telegraphen⸗ und Telephonanlage hergeſtellt, bei der die 
Geberſtation nur eine Induktionsſpule beſaß, die einerſeits mit 
der Antenne und andererſeits mit der Erde in Verbindung 
ſtand; die Übertragung der Telegramme konnte daher, da keine 
Funkenſtrecke vorhanden war, nur durch Induktion zuſtande 
kommen. Später hat dann Guarini ſehr intereſſante Verſuche 
zwiſchen Antwerpen und Mecheln, d. h. über eine Entfernung 
von 20 km, ausgeführt, bei denen eine Induktions pule von 25 cm 
als Geber und als Empfänger ein Blondelſcher Fritter, und 
ſpäter an deſſen Stelle ein Telephonhörer verwandt wurde. 

Der von dem Verfaſſer vorgeſchlagene Apparat beſteht aus 
einem Widerſtand, der zu zwei Telephonhörern nebengeſchaltet 
iſt; die Klemmen der Telephonhörer ſtehen beziehungsweiſe mit 
dem Luftdraht und mit der Erde in Verbindung. Am eine 
Beobachtung vorzunehmen, ſtellt man den Widerſtand auf 
ſeinen Höchſtwert ein und horcht im Telephonhörer, bis man 
beim Verſchieben des Widerſtandes kein oder faſt kein Geräuſch 
wahrnimmt. Der nebengeſchaltete Widerſtand iſt dann zu der 
Entfernung des Gewitters proportional. 

Auf den erſten Blick erſcheint dieſe Proportionalität des 
Widerſtandes nicht recht einleuchtend, da die von dem Luftdraht 
empfangene Intenſität zum Quadrat der Entfernung umgekehrt 
proportional ift. Man muh fih jedoch vergegenwärtigen, daß 
die Schwingungsamplitude der Telephonmembran doppelt ſo groß 
ſein muß, damit man im Telephonhörer die doppelte Lautſtärke 
erhält. Hieraus ift aber erforderlich, daß die Magnetſtärke vier- 
mal ſo groß iſt, da auch die magnetiſche Anziehung umgekehrt 
proportional zum Quadrat der Entfernung iſt. Es handelt ſich 
demnach um zwei gleiche, aber entgegengeſetzte Wirkungen, die 
ſich aufheben, und es bleibt nur die einfache Proportionalität 
übrig, die auch mit der Erfahrung übereinſtimmt. 

Der neue Apparat bietet den Vorteil, daß er durch in der 
Nähe befindliche radiotelegraphiſche Stationen in feiner Tätig- 
keit nicht beeinflußt wird, daß die Empfindlichkeit niemals variiert 
und daß fih die etwaigen Anterſchiede in der Hörſchärfe ver- 
ſchiedener Beobachter durch Abändern des Widerſtandes leicht 
ausgleichen laſſen. Der Apparat iſt für jedermann zugänglich 
und dürfte beſonders in Ländern, die — wie Spanien — keinen 
geregelten Wetterdienſt beſitzen, für die Landwirtſchaft von 
Nutzen ſein. („Elektrotechniſcher Anzeiger.) 


Eine neue Kriegsbrückenbauart. p es 

Beim Bau der Eiſenbahnbrücke über die Save zwiſchen 
Semlin und Belgrad war, wie die „Neue Freie Preſſe“ mitteilt, 
ein neuartiges Brückenſyſtem zum erſtenmal für eine Spann- 
weite von nahezu 100 m angewendet. Es handelt ſich hierbei 
um eine ſinnreiche Schöpfung des Ingenieurs Friedrich Roth, 
Baurat im Brückendepartement des öfterreihiihen Eiſenbahn⸗ 
miniſteriums, der ſeit Kriegsbeginn als Oberleutnant dem Eiſen⸗ 
bahnregiment in Korneuburg zugeteilt iſt und auch bei dem überaus 
raſch bewerkſtelligten Bau dieſer Brücke hervorragend tätig war. 

Baurat Roth ftand ſchon einige Jahre wegen Verwertung 
der von ihm erdachten zerlegbaren Eiſenbahnbrücke mit der 
Brückenbauanſtalt R. Ph. Waagner, L. & FJ. Biro & A. Kurz 
in Wien in Verbindung, doch brachte erſt der Krieg ſeine Idee 
zur Reife und zu einer für das Vaterland nutzbringenden Ber- 
wirklichung. | 

Die Roth-Waagner-Brücke hat mit den bisherigen, im 
Kriege bewährten Bauarten zerlegbarer Brücken den Vorteil 
größter Einfachheit, Aberſichtlichkeit und Geſtaltungsmöglichkeit 
gemein; ihre ausſchlaggebenden Vorzüge find jedoch die große 
Anpaſſungsfähigkeit und insbeſondere die Eignung zur Her- 
ſtellung von einſtweiligen Anlagen, die auf unfahrbar gewordenen 
Vollbahnen die raſcheſte Wiederaufnahme eines uneingeſchränkten 
Verkehrs geſtatten. | | | 

Die öĩſterreichiſche Staatseiſenbahnverwaltung hat bereits 
vor Jahresfriſt die außerordentlichen Vorteile der ohne jedwede 
Gerüſtung — im freien Vorbau — aufzuſtellenden Brücken zu⸗ 
erſt erkannt und die von Baurat Roth bis in die kleinſten Einzel⸗ 
heiten durchgearbeitete neue Brückenbauart nach vorhergehendem 
Verſuchsaufbau in der Werkſtätte erſtmalig bei der Itterbrücke 
im Zuge des zweiten Gleiſes der Hauptbahn Schwarzach — 
St. Veit — Wörgl in Anwendung gebracht. Die bei dieſer diber- 
brückung als Erſatz für das nicht rechtzeitig gelieferte eiſerne 
Tragwerk verwendete „Roth-Waagner-Brücke« wurde ohne Ge- 
rüſt, mit alleiniger Zuhilfenahme eines Ballaſtträgers gleicher 
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Bauart in kaum acht Tagen vollkommen benutzungsfähig Her- 
geſtellt. 

Die bei dieſer 40 m weit geſpannten Eiſenbahnbrücke ge⸗ 
wonnenen günſtigen Erfahrungen und das während eines ſieben⸗ 
monatigen Bahnverkehrs über die Brücke vollkommen einwand- 
freie Verhalten des Baues veranlaßten nun die Heeresverwaltung 
zu einer wahrhaft großzügigen Nutzbarmachung der neuen 
Brückenart und führten zu dem gemeldeten Triumph der öſter⸗ 
reichiſchen Brückenbautechnik bei dem Aufbau der vollſtändig 
zerſtörten, in knapp elf Wochen wiederhergeſtellten Savebrücke 
bei Belgrad. 


Robbenfang mit Hilfe des Flugzeugs. 

Die diesjährige Seehundsjagd hat den Fiſchern auf Neu- 
fundland einen vollſtändigen Mißerfolg gebracht. Am in Zu⸗ 
kunft ähnlichen Fehlſchlägen vorzubeugen, iſt nun, wie die 
„Kieler Zeitung“ berichtet, der eigenartige Vorſchlag gemacht 
worden, die Flugmaſchine in den Dienſt des Robbenfanges zu 
ſtellen. Es ſoll dies in der Weiſe geſchehen, daß unmittelbar 
vor der nächſten Jagdzeit zwei geübte Flieger die Oſtküſte und 
die an den Golf des Lorenzſtromes grenzenden Küſtenſtriche ab- 
fliegen, um die Schlupfwinkel der Seehunde zu ermitteln. Die 
Fiſcherflotte kann dann ihren Kurs gleich nach den richtigen 
Jagdgebieten nehmen und braucht keine koſtbare Zeit mit dem 
Aufſuchen der Tiere zu verlieren. 


Denaturierte Elektrizität. 

Hierüber macht „Licht und Lampe“ nachſtehende intereſſante 
Mitteilungen: AUnſere Leſer werden zweifellos dena urierten 
Spiritus kennen, den man zu deutſch auch vergällten Brannt⸗ 
wein nennt, aber denaturierte Elektrizität dürfte auch ihnen un- 
bekannt ſein. Deshalb ſei Näheres an dieſer Stelle darüber 
mil geteilt. Die Speiſung von elefiriihen Heizkörpern erfordert 
erfahrungsgemäß einen ehr niedrigen S romtarif, wenn fie über- 
haupt gegen Gas und Kohle konkurrenzfähig fein ſoll. Die Ge— 
währung eines niedrigen Tarifes birgt aber die Gefahr in ſich, 
daß dieſer billige Strom auch zu anderen Zwecken, beiſpielsweiſe 
zur Lidt- und Krafterzeugung, Verwendung finden kann. Deg- 
halb iſt als beſonderes Mittel in Vorſchlag gebracht worden, 
den Strom für dieſe Zwecke ozuſagen zu vergällen, ihn dafür 
unbrauchbar zu machen. Das einfachſte Mittel dafür iſt aber 
eine au'omatijche periodiſche Unlerbrechung des Stromes ſo, daß 
ein Automat auf eine Zeit der Stromlieferung eine Zei! der 
Anterbrechung fo gen läßt. Für Lampen ift es am wirkſamſten, 
auf etwa zwei Sekunden Stromlieferung eine halbe Sekunde 
Anterbrechung folgen zu laſſen. Es entſteht ſo ein unruh'ges 
Flackerlicht, welches für irgendwelche Beleuchtungszwecke nicht in 
Betracht kommen kann. Ein Motor braucht durch dieſe Art 
der Unterbrechung noch nicht ernſtlich geſtört zu werden. Er 
wird es aber, wenn beiſpielsweiſe auf zwei Minuten Strom⸗ 
lieferung eine halbe Minute Unterbrechung folgt. Dagegen 
werden elektriſche Heizkörper durch dieſe kürzeren und längeren 
Anterbrechungen nicht geſtört. Durch entſprechende Strom— 
regulierung läßt ſich vielmehr der gewünſchte Heizeffekt in jedem 
Falle erreichen. Ebenſo alfo, wie denaturierter Spiritus für 
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allerlei techniſche Zwecke gut brauchbar ift, dagegen als Trini- 
branntwein und für die He ftellung feiner Parfümerien voll⸗ 
kommen ausſcheidet, fo ift auch die denaturierte Elektrizität für 
Heizzwecke verwendbar, für Licht⸗ und Krafte zeugung dagegen 
unbrauchbar, und das ift der Vergleichspunkt der Angelegenheit. 
Sicher ſind viele Werke in der Lage, mit eigenem Gewinn 
während der Nachtſtunden St om zu einen brauchbaren Tarif 
fü Heizzwecke abb ugeben, und in ſolchen Fällen Düfte das hier 
geich.Iderte Verfahren fich empfehlen. 


Gin- oder zweiſchiffige Luftſchiff hallen? 

Einen Beitrag zur R.ä:ung dieſer Frage liefert der pe- 
kannte Fachmann auf dem Gebiete des Lu tſchiffhallenbaues, 
Reg.⸗Baumſtr. R. Sonntag, in einer auch als Sondeedruck er- 
ſchienenen Abhandlung der „Beit chr. d. V. d. Ing.“. Der 
Vocteil der zweiſchiffigen Halle beſteht neben ihrer größeren 
Wirt chaftlichkeit hauptſächlich in ihrer großen lichten Weite, die 
das Gin- und Aus ahren der Luftſchiffe erleichert und bis zu 
einem gewiſſen Grade ein ſchräges An ahren ermsglicht. Dieler 
Borte.l beſteht aber nur ſolange, als die Halle nur von einem 
Luftſchiff benutzt wird, da andernfalls bei der zweiſchiffigen Halle 
gerade der Nachteil eintritt, daß bei Zuſammenſtößen oder Un- 
glücks ällen, wie Bänden, Epploſionen und dergleichen, gleich 
zwei Schiffe beſchädigt werden können. Dies hat dazu geführt, 
daß zweiſchiffige Hallen in der Regel nur mit einem, und nur 
im Notfall mit zwei Schiffen belegt werden, unnd daß man zu 
immer größeren Hallenweiten überging, bis bei der Leipziger 
Halle die anſehnliche lichte Weite von 60 m erreicht wurde. 

Nun wur en gerade bei dieſer Halle die jo gefürchteten 
lotrechten Windſtrömungen oder Fallböen, deren Gntte ung im 
allgemeinen auf Uneben)eiten des Geländes und ungleiche Er⸗ 
wärmung der Luft infolge ve ſchiedener Bodenbeſchaffenheit zu⸗ 
rückzuführen iſt, in beſonders ſtarkem Maße beobachtet. Da 
die genannten Urſachen aber bei dieſer Halle nicht zutreffen, 
wurde die Anſicht laut, an der Entſtehung von Fallböben fei 
die allzu große Breite der Halle ſchuld, die zur Folge habe, daß 
das ſeitliche Nachſtrömen der Luft zum Ausgleich des auf der 
Leeſeite entſtehenden Alnterdrudes nicht aus eiche, weshalb die 
Luft auch von oben heftig nachſtröme, was nu durch Rückkehr 
zur weniger breiten Halle vermieden werden könne. 

Dieſer Anſchauung tritt Sonntag in ſeiner Schrift entgegen. 
An der Hand einer großen Zahl von Strömungsbildern unter⸗ 
ſucht er den Einfluß von Aufbauten und Schürzen an den 
Giebelwänden, von Torflächen in verſchiedenen Stellungen (ent⸗ 
ſprechend ihrer Ausbildung als Schiebe-, Schwenk- oder Drep- 
tore) und von ſeitlichen Turmaufbauten auf den Verlauf der 
Stromfäden und die Geſtalt der entſtehenden Wirbel. Er zeigt, 
daß gerade die gegen den Hallenkörper vorſpringenden unnötigen 
architektoniſchen Zutaten ſowie eine unzweckmäßige Geſtaltung 
der Giebel und Tore im allerungünſtigſten Sinn auf den Ber- 
lauf der Strömung und die Geſtalt der an ſich unvermeidlichen 
Wirbel einwirken, und daß das Auftreten von Fallböen bei 
einigen Hallen nicht auf das ungünſtige Verhältnis von Breite 
zur Höhe, ſondern auf Außerachtlaſſung einer glatten Luft⸗ 
führung zurückzuführen iſt. 

Es iſt ſicher dankenswert, wenn ein bewährter Fachmann 
durch reine Überlegung die Arſachen ſchädlicher Erſcheinungen 
aufzudecken ſucht und den Weg zu deren Vermeidung zeigt. 
Trotzdem will es ſcheinen, als ob der Verlauf von Luftbewe⸗ 
gungen auf zu viele, allgemein nicht zu faſſende Arſachen zurück⸗ 
zuführen iſt, als daß ſich ein der Wirklichkeit ganz entſprechen⸗ 
des Bild derſelben rein theoretiſch erzeugen ließe. Grit die Gr- 
fahrungen, die man mit einer den Forderungen von Sonntag 
in jeder Beziehung entſprechenden Luftſchiffhalle machen wird, 
können volle Klarheit über die Arſachen des Auftretens von 
Fallböen bringen. Wie in jo vielen Fragen der Luftſchiffahrt, 
muß auch hier der Verſuch das letzte Wort ſprechen. 

(„Der Eiſenbau.“) 


Nolutechniſche Gejel haft zu Berlin. 


In der Verſammlung am 17. Februar 1916 find zur Auf 
nahme angemeldet: 
In Berlin: 
Herr Baurat Philipp Pforr, Mitglied des Vorſtandes der 
Allgemeinen Elektrizitäts⸗Geſellſchaft zu Berlin, Berlin-Wilmers⸗ 
dorf, Pariſer Straße 33. 


Außerhalb: 
Herr Diplom-Ingenieur Ernſt Birkner, Oberingenieur und 
Prokuriſt der Firma Oſtermann & Flues in Köln-Riehl, zurzeit 
Betriebsdirigent im Torpedo-Reſſort der Kaiſerlichen Werft, Kiel. 
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1844 Alfred Krupp ſchlägt dem Preußiſchen Kriegs- 
miniſterium Gußſtahl als Geſchützmaterial vor 


1910 Oberſtleutnant Moedebek, Luftſchiffer, geit. 


III 


2 
1840 Wilhelm Olbers, Aſtronom, geſt. s= 
1797 Gotthilf Hagen, Erbauer des Kriegshafens an — 
der Jade, geb. — 
1847 Alexander Graham Bell, einer der Erfinder des D 
Telephons, geb. Er 
1784 François Blanchard, Luftſchiffer, Erſinder des 8 
Fallſchirmes, geb. E 
1833 Antoine Chaſſepot, Erfinder des nach ihm be-. 
nannten Gewehres, geb. 
1890 Einweihung der Brücke über den Firth of Forth. 
1827 Graf Aleſſandro Volta, Phyſiker, geſt. 
1787 Joſ. von Fraunhofer, Phyſiker, geb. 
1855 J. M. Eder, Phototechniker, geb. 
1900 Gottlieb Daimler, Erbauer des erſten brauch— 
baren Automobils, geſt. 
1809 Francois Blanchard, Luftſchiffer, Erfinder des 
Fallſchirmes, geſt. 
1854 Emil v. Behring, Entdecker des Diphtherie⸗ 
Heilſerums, geb. 
1898 Sir Henry Beſſemer, Erfinder des Windfriſch⸗ 
prozeſſes, geſt. 
1910 H. Landolt, Hauptbegründer der phyſ. Chemie, 
geſt. 
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Erfahrener, einwandfreier. Kriminalist, 
Berlin 8, Friedrichstr. 83, zwischen 
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seiner nachweislich grossen Erfolge. 
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Schubert sen. is’ Reeründer und war 23 Jahre Mitinh.. a. fachm. Leiter der erinschenen Firma Schubart 4 Werth. 
y Hile gegen Magenschwäche 
u. allgemeine Schwäche 


durch unser bewährtes, hochreelles Digestivum und Kraftgetränk. Es ist zur 
schnellen Kräftigung. magenkranker und geschwächter Krieger besonders geeignet 
und wird in Lazaretten, z. B. im Reservelazare t München B, ärztlich verordnet. — 
Hofrat Dr. Schramm, Oberarzt am „Carola“-Kranke: haus, Dresden, schrieb uns: 


„Ich möchte Ihnen doch nicht die günstigen Erfolge verschweigen, welche ich mit 
dem mir übersandten Quantum auf meiner Abteilung bei neurasthenischer Ver- 
dauungsschwäche und nervöser Dyspepsie erzielt habe. Auch in der Privatpraxis 
habe ich fast täglich Gelegenheit, das Mittel zu verordnen, dessen schnelle 
Wirkung in einzelnen Fällen ich ganz ünerraschend fand.“ 
Verlangen Sie Auskunft u. ärztliche Gutachten gratis oder sofort 1 Original- 
flasche Mark 3.— oder 1 kleine Probeflasche Mark 1.75 portofrei von M 
Klewe & Co., Nährmittelfabrik, Dresden, P 80s. 
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